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ESIPUHE 
 
Tulevaisuuden ennakoimiseksi on ollut tarpeen visioida tulevaisuuden keskisuurta 
joukkoliikennekaupunkia ja muodostaa toimintalinjauksia vision saavuttamiseksi. 
Tässä työssä on selvitetty kolmen keskisuuren kaupungin tulevaisuuden joukkoliiken-
nettä ja sen mahdollisuuksia vastata seutujen kasvavan henkilöautoilun haasteisiin. 
Kaupungit olivat Oulu, Kuopio ja Jyväskylä. Selvitystä ei tule lukea suunnitelmana tai 
kaupunkien kannanottona, vaan pikemminkin ideointipaperina.   
  
Tulevaisuuden joukkoliikennekaupunki on toimiva kaupunkiseutu, joka tarjoaa hyvät 
ja laadukkaat palvelut elinkeinoelämälle ja asukkaille. Se luodaan kaupunkiseutujen 
kuntien, liikenteenharjoittajien ja muita eri aloja edustavien toimijoiden tarmokkaalla 
ja pitkäjänteisellä yhteistyöllä. Maankäytöllä ja kaavoituksella on tässä yhteydessä 
ensiarvoisen tärkeä merkitys. 
 
Työ toteutettiin osana liikenne- ja viestintäministeriön Joukkoliikenteen tutkimusoh-
jelmaa (JOTU) 2004–2007 (www.jotu.fi). Työn rahoittajina toimivat liikenne- ja vies-
tintäministeriö, Oulun, Kuopion ja Jyväskylän kaupungit. Työtä tehtiin laajalla yhteis-
työrintamalla, mikä antaa hyvät lähtökohdat keskisuurten kaupunkien joukkoliiken-
teen tulevaisuustyölle myös jatkossa.  
 
Työn ohjausryhmän muodostivat Katariina Myllärniemi (puheenjohtaja, LVM), Tuula 
Ikonen (LVM), Jaakko Ylinampa ja Mikko Törmänen (Oulun kaupunki), Jorma Lip-
ponen ja Esa Mutanen (Jyväskylän kaupunki), Seija Pasanen ja Kauko Pursiainen 
(Kuopion kaupunki) sekä Carita Strandell ja Aulis Tynkkynen (YM). Kiitos heille 
aktiivisesta työskentelystä. Lisäksi suuri kiitos laajalle kaupunkiseutujen asiantuntija-
joukolle, joka osallistui työn eteenpäin viemiseksi keväällä 2006 järjestettyihin 
workshop-tilaisuuksiin ja kyselyyn. Kiitos myös työn toteutuksesta vastanneille kon-
sulteille Marja Rosenbergille (VTT) ja Henriika Weisteelle (Insinööritoimisto Liidea 
Oy) hyvin suoritetusta työstä. Työtä käsitellään laajasti myös hankkeen loppuse-
minaarissa Helsingissä 15.2.2007. 
 
Helsingissä 22.1.2007 
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Ylitarkastaja 
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YHTEENVETO 
 
Lähtökohdat 
Juuri nyt ollaan ainutlaatuisessa tilanteessa, jossa joukkoliikenteen järjestämistä ja 
kehittämistä on tilaisuus miettiä uudelta pohjalta. Tilanteen tekee ainutlaatuiseksi 
se, että kuntarakennetta uudistetaan samanaikaisesti uuden henkilöliikennelain 
valmistelun kanssa.  Tässä tutkimuksessa on irrottauduttu vanhoista rakenteista ja 
toimintatavoista ja visioitu sitä, miten joukkoliikenne palvelee kaupunkilaisia 25 
vuoden kuluttua. Tutkimuksessa on hahmoteltu vision toteuttamiseen tarvittavia 
toimintalinjoja.   
Tutkimuksessa tarkastelukaupunkeina ovat Oulu ja Jyväskylä, joita on käsitelty 
koko kaupunkiseutuna sekä Kuopion kaupunki. Työmenetelmänä olivat tarkaste-
lukaupungeissa pidetyt työpajat ja niitä ennen tehdyt kyselyt asiantuntijoille.  
Haasteet ja mahdollisuudet 
Matkustajamäärät ovat tarkastelukaupungeissa vähentyneet viime vuosikymme-
neen verrattuna, vaikka joukkoliikenteen palvelutasossa tai lippujen hinnoittelussa 
ei ole tapahtunut merkittäviä muutoksia. Autoistumisen kasvu ja kaupunkiraken-
teen hajautuminen ovat suurimmat haasteet keskisuurten kaupunkien joukkolii-
kenteelle. Nykyisellä kehityksellä palvelujen kysyntä vähenee ja rahoitustarve 
joukkoliikenteen palvelutason säilyttämiseksi kasvaa. 
Joukkoliikenteen asiakkaiden tarpeet muuttuvat ja erityisvaatimukset kasvavat. 
Toisaalta ilmastonmuutoksen hidastamiseen tarvittavat toimenpiteet sekä tietoyh-
teiskunnan tuomat mahdollisuudet parantavat joukkoliikenteen asemaa kulkutapaa 
valittaessa. Uudet joukkoliikenteen muodot kuten kutsujoukkoliikenne, parantavat 
mahdollisuuksia palvella erityyppisiä alueita asiakastarpeita vastaavasti ja entistä 
kustannustehokkaammin. 
Jotta joukkoliikenne voisi pärjätä kilpailussa henkilöautoilun kanssa, tarvitaan 
tahtoa ja kokonaisvaltaista näkemystä joukkoliikenteen kehittämiseen. Sekä pal-
veluita että niiden markkinointia on kehitettävä. Palvelutasoeroa joukkoliikenteen 
ja henkilöauton välillä on pyrittävä kaventamaan. 
Kuten Kuopiossa, kaupungeista on löydettävissä joukkoliikenne-, jalankulku- ja 
autokaupungin vyöhykkeet. Joukkoliikennekaupungin kehittäminen ja alueellinen 
laajentaminen sekä autokaupungin kasvun hidastaminen ovat maankäytön tär-
keimmät haasteet, kun edistetään joukkoliikenteen käyttöä.  
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Organisaatio  
Joukkoliikennettä organisoivat Suomessa lukuisat eri toimijat. Yhtä selkeää vas-
tuuorganisaatiota ei ole. Hajautuminen hidastaa joukkoliikenteen kehittämistä. 
Toteutetut joukkoliikenteen kehittämistoimet joukkoliikenteen toimintaympäris-
tössä ja joukkoliikenteen palveluissa ovat olleet pieniä, yksittäisiä ja paikallisia.  
Joukkoliikenne tulee suunnitella laajempina kokonaisuuksina. Työssäkäyntialueen 
joukkoliikennepalvelut tulee yhdistää yhtenäiseksi joukkoliikennejärjestelmäksi. 
Henkilökuljetukset ja muu joukkoliikenne on kytkettävä nykyistä tiiviimmin yh-
teen.  
Kaupunkiseuduille tulee perustaa joukkoliikenteen vastuuorganisaatio, joka vastaa 
joukkoliikenteen järjestämisestä ja kehittämisestä sekä palvelutason suunnittelus-
ta. Liikennöitsijät vastaavat liikenteen suunnittelusta.  
Tässä tutkimuksessa on esitetty yhtä nykyisen tilanteen pohjalta luontevalta tun-
tuvaa mallia henkilökuljetusten ja joukkoliikenteen organisoinnista kuhunkin tar-
kastelukaupunkiin. Oulun seudulla toimivaltaisen viranomaisen tehtävät olisi 
luontevaa osoittaa kaupunkiseutuorganisaatiolle.  Jyväskylässä ja Kuopiossa on 
visioitu mallia, jossa kaupunki olisi toimivaltainen viranomainen.  
Rahoitus 
Joukkoliikenteen rahoitus on sidottu vuosittaisiin talousarvioihin, mikä tekee pit-
kän tähtäimen kehittämissuunnitelmien toteuttamisen epävarmaksi.  Epävarmuutta 
lisää myös se, että rahoitus tulee sekä valtion että kaupungin budjeteista ja useilta 
eri kustannuspaikoilta. Näköpiirissä ei ole valtion rahoituksen kasvua, ja kaupun-
kien mahdollisuudet lisätä panostusta joukkoliikenteeseen ovat rajalliset. Usealle 
eri taholle hajautunut palvelujen kustannusten ja käytön seuranta vaikeuttaa myös 
rahoituksen vaikuttavuuden arviointia.  
Nykyisin kaupungit käyttävät enemmän rahaa erilliskuljetuksiin kuin joukkolii-
kenteeseen. Joukkoliikenteen ja henkilökuljetusten rahoitus tulee yhdistää, ja ta-
voitteena tulee olla rahoituksen kohdentaminen ensisijaisesti kaikille avoimeen 
joukkoliikenteeseen. Joukkoliikenteen rahoitusjärjestelmä on uusittava läpinäky-
väksi, yhtenäiseksi ja yksinkertaiseksi. Rahoituksen vaikuttavuutta on pystyttävä 
seuraamaan. Rahoituksella pitää pystyä turvaamaan riittävä peruspalvelutaso, 
mutta sen tulee kannustaa myös joukkoliikennepalvelujen tavoitteelliseen kehit-
tämiseen.   
Rahoitusjärjestelmän tulee motivoida kaupunkiseutuja ja liikennöitsijöitä joukko-
liikennepalvelujen kehittämiseen. Toisaalta rahoituksen saajat tulee myös velvoit-
taa tiettyjen peruspalvelujen tuottamiseen asukkaille. Yhtenäisellä rahoitusjärjes-
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telmällä voidaan varmistaa avoimen joukkoliikenteen kehittäminen yhteisten ta-
voitteiden mukaiseksi.  
Visio ja toimintalinjat 
Tässä tutkimuksessa on visioitu tulevaisuuden joukkoliikennekaupunkia toimiva-
na kaupunkiseutuna, joka tarjoaa korkeatasoiset, houkuttelevat ja luotettavat jouk-
koliikenteen palvelut sekä tasa-arvoiset liikkumismahdollisuudet asukkailleen. 
Kaupunkiseuduilla kunnat, liikennöitsijät ja muut alan toimijat tekevät pitkäjän-
teistä yhteistyötä joukkoliikenteen kehittämiseksi.  
Lähtökohtana tulevaisuuden joukkoliikennekaupungin vision toteuttamiselle on 
valtion ja kaupunkiseutujen yhteisen näkemyksen muodostaminen siitä, että jouk-
koliikenne halutaan nostaa kilpailukykyiseksi kulkutapavaihtoehdoksi kaupunki-
seuduilla asuville ja työssäkäyville matkustajille. 
Tutkimuksessa on ideoitu toimintalinjoja tulevaisuuden joukkoliikennekaupungin 
vision toteuttamiseksi. Näitä linjauksia ovat: 
- Valtakunnallinen kestävän kehityksen liikenne- ja ympäristöpolitiikka 
konkretisoidaan määrittelemällä valtion joukkoliikenteen kehittämisen ta-
voitteet ja toimenpiteet 
- Joukkoliikenteen rahoitusjärjestelmä uudistetaan  
- Vaihtoehtoiset organisointitavat joukkoliikenteen suunnittelun, kehittämi-
sen ja hallinnoinnin järjestämiseksi selvitetään kaupunkiseuduittain  
- Joukkoliikenteen palvelutason suunnittelu, lippu- ja informaatiojärjestelmät 
sekä liikenteen järjestäminen tapahtuvat uudessa vastuuorganisaatiossa. 
Liikennöitsijät vastaavat liikenteen suunnittelusta.  
- Kaupunkiseuduilla päätetään osana seudun kehittämisstrategiaa visio ja ta-
voitteet joukkoliikenteen kehittämiseksi sekä joukkoliikenteen ja maankäy-
tön yhteensovittamiseksi. 
- Kaupunkiseudun kehittämistä koskeviin maankäyttö- ja liikennesuunnitel-
miin sisällytetään joukkoliikenteen palveluja koskevat vaikutusarvioinnit  
- Kaupungeissa tehtyä joukkoliikenteen kehitystyötä jatketaan kaupunkiseu-
dun joukkoliikennestrategian mukaisesti eri toimijoiden yhteistyönä.  
- Järjestetään liikennepalvelut tuottaville yrityksille toimiva ja innovatiivinen 
toimintaympäristö. Tavoitteena on, että yritykset voivat keskittyä liikenne-
palvelujen kehittämiseen ja tuottamiseen kustannustehokkaasti. 
- Mahdollistetaan joukkoliikenne- ja oheispalveluiden innovatiivinen kehit-
täminen myös muilla kuin alalla perinteisesti toimivilla tahoilla.  
Jatkotoimenpiteet 
Joukkoliikenteen organisointi- ja rahoitusmalli tulee uudistaa. Organisaatiomalleja 
tulee selvittää tarkemmin kunta- ja palvelurakenneuudistusta toimeenpantaessa ja 
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henkilöliikennelain uudistustyön yhteydessä. Tulee määrittää joukkoliikenteen 
toimivaltainen viranomainen ja sen organisointi kaupunkiseuduilla. 
Liikenteen kilpailuttamismalleja on selvitettävä perusteellisesti ennen uuteen pal-
velusopimusasetuksen mahdollistamaan järjestelmään siirtymistä. Selvityksissä 
tulee ottaa huomioon sekä liikenteen järjestäjän että liikenteenharjoittajien toimin-
tamahdollisuuksien ja osaamisen hyödyntäminen parhaalla mahdollisella tavalla.  
Paikallisen tason organisaatiossa on ratkaistava mihin ja miten paljon talous- ja 
henkilöresursseja joukkoliikenteen vastuualueelle tarvitaan ja miten tarvittava 
osaaminen saadaan parhaiten käyttöön. 
Rahoitusjärjestelmän uudistamiseksi on valtakunnan tasolla tutkittava vaihtoehtoi-
sia, koko henkilökuljetusjärjestelmän rahoitusta koskevia malleja. Tässä työssä tu-
lee tehdä yhteistyötä myös muiden hallinnonalojen kanssa. 
Tulevaisuuden joukkoliikennekaupungin kehittyminen vaatii kaupungeilta tahtoa 
ja päätöksiä kehittää kaupunkiseutuja, joissa voi asua ja elää autotta. Joukkolii-
kenteen kehittämistavoitteet tulee määrittää osana kaupunkiseutujen kehittämis-
strategioita. Liikenne- ja viestintäministeriön tulee toimillaan tukea kaupunkeja 
tässä päätöksenteossa.  
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1 Johdanto  
Sekä valtio, kunnat että liikennöitsijät ovat aktiivisesti panostaneet joukkoliiken-
teen kehittämiseen keskisuurilla kaupunkiseuduilla. Kuitenkin keskisuurten kau-
punkien joukkoliikenteen huomataan kurjistuneen, kun mittareina käytetään mat-
kustajamääriä, palvelutasoa tai liikenteenharjoittajien liiketoiminnan kannatta-
vuutta. On aika pohtia, mikä on joukkoliikenteen tulevaisuus näissä kaupungeissa. 
Halutaanko joukkoliikenne pitää houkuttelevana kulkutapavaihtoehtona vai tarjota 
ainoastaan peruspalvelut niille, joilla ei ole muita vaihtoehtoja päivittäisessä liik-
kumisessa? Vastausta pohdittaessa keskeinen kysymys on, onko nykyinen joukko-
liikennejärjestelmä riittävän hyvä ja kustannustehokas. Voidaanko nykyistä jouk-
koliikennejärjestelmää parantaa?  Ketkä ovat nykyjärjestelmän hyötyjät? Kenen 
on vastuu joukkoliikennejärjestelmän kehittämisessä, valtion, kuntien vai liiken-
nöitsijöiden? 
Tässä tutkimuksessa hahmotetaan tulevaisuuden joukkoliikennekaupunkia Jyväs-
kylän, Kuopion ja Oulun esimerkkien valossa. Joukkoliikennekaupungilla tarkoi-
tetaan tässä yhteydessä kaupunkiseutua, jossa joukkoliikenteen palvelutaso on 
niin hyvä, että päivittäinen liikkuminen joukkoliikenteellä on mahdollista. Myös 
kunta- ja palvelurakenneuudistus sekä palvelusopimusasetuksen täytäntöönpano 
avaavat keskustelun nykyisen joukkoliikennejärjestelmän kokonaisvaltaisesta uu-
distamisesta keskisuurissa kaupungeissa.   
Keskisuurten kaupunkien joukkoliikennejärjestelmä joutuu tulevaisuudessa vas-
taamaan suuriin haasteisiin, kuten 
- Henkilöautoliikenteen ja autonomistuksen voimakas kasvu 
- 80 % väestöstä on käytössään auto 
- kolmannes kotitalouksista on kahden auton talouksia 
- Joukkoliikenteen matkustajamäärien väheneminen  
- tarkastelukaupungeissa 10–13 % viimeisen viiden vuoden aikana 
- Julkisen sektorin rahoitustarpeen raju kasvu 
- kokonaisuutta tarkastellen henkilökuljetusjärjestelmän rahoitus on 
kasvanut tarkastelukaupungeissa keskimäärin 16–53 % viidessä 
vuodessa 
- Yksilöllisemmät ja eriytyneemmät tarpeet liikkumiselle sekä käyttäjäryhmit-
täin että alueittain kaupungin sisällä, yhä vaativampi asiakaskunta 
- Maankäytön ja liikenteen vuorovaikutteisen suunnittelun käytännöt 
- pientalovaltaiset alueiden leviäminen kaupunkiseuduilla on ristirii-
dassa joukkoliikennevyöhykeajattelun kanssa 
- Riittämätön julkinen rahoitus aiheuttaa lisäpaineita karsia palveluita tai nostaa 
lipunhintoja 
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Alalle kehittynyt vastakkainasettelu eri toimijoiden välille vaikeuttaa joukkolii-
kenteen kehittämistä alueellisella tasolla. Kaupungit ovat riippuvaisia valtion toi-
mintalinjoista mm. joukkoliikenteen rahoituksen kohdentamisessa ja määrässä se-
kä tulevaisuudessa henkilöliikennelain muutosten viitoittamalla tiellä. Hyvin toi-
minutta yhteistyötä liikenteenharjoittajien kanssa ei haluta vaarantaa.  Vaarana on, 
että päädytään hakemaan kompromissiratkaisua tai helpoimmin hyväksyttävää 
vaihtoehtoa sen sijaan, että aidosti pohdittaisiin joukkoliikenteen kehittämistä. 
Henkilöliikennelain ja kuntauudistuksen edessä ollaan ainutlaatuisessa tilanteessa, 
jossa joukkoliikenteen järjestämistä ja kehittämistä on tilaisuus miettiä uudelta 
pohjalta, mikäli uskalletaan irrottautua vanhoista rakenteista ja toimintatavoista. 
Haasteiden kohtaaminen edellyttää eri osapuolilta avoimuutta ja yhteistyökykyä 
sekä palvelujen järjestäjien ja toteuttajien kykyä ajatella ja asettua matkustajan 
asemaan. Päätöksentekoa varten tarvitaan lisää tietoa joukkoliikenteen laajemmis-
ta vaikutuksista. 
Riittävätkö haasteiden kohtaamiseen nykyisen järjestelmän pienet kohennustoi-
met, joita on tähän asti jatkuvasti toteutettu vai onko aika kypsä suuremmille 
muutoksille? Mikäli vastaukset kysymyksiin ovat joukkoliikenteen kannalta 
myönteisiä esimerkiksi globaalien ja kansallisten kestävän kehityksen ja ilmaston 
muutokseen liittyvien julkilausumien pohjalta, voidaan ryhtyä suunnan muutok-
seen joukkoliikenteen tulevaisuudessa. 
Tässä tutkimuksessa hahmotetaan tulevaisuuden visiota seuraavalle sukupolvelle 
ja osoitetaan niitä toimintalinjoja, joiden avulla parempaan tulevaisuuteen voidaan 
edetä jo nykyisten käyttäjien tarpeista lähtien. Tarkastelu laajennetaan joukkolii-
kenteen lisäksi sen liityntäpintoihin kaupunkirakentamisessa sekä liikennejärjes-
telmässä. 
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2 Tavoitteet ja menetelmät 
2.1 Tavoitteet 
 
Tutkimuksen tavoitteena oli ideoida ja kuvata, miltä keskisuuri joukkoliikenne-
kaupunki näyttää tulevaisuudessa, millainen kaupunkirakenne ja liikennejärjes-
telmä tukee joukkoliikennekaupungin kehittymistä ja miten se vaikuttaa elämän-
tapoihin. Tarkastelussa on otettu huomioon toimintaympäristön muutokset, lain-
säädännöstä aiheutuvat muutokset sekä tutkimuskaupunkien omat toiveet ja nä-
kemykset siitä, millaiseksi joukkoliikennejärjestelmää tulisi kehittää. Tavoitteena 
oli pohtia keinoja, joilla tutkimuskohteena olevat keskisuuret kaupungit voivat 
selviytyä joukkoliikennekaupunkina toimintaympäristön muutosten ja lainsäädän-
nön asettamista uusista haasteista. 
Tutkimuksessa on selvitetty vastauksia mm. seuraaviin kysymyksiin: 
- Mikä on tahtotila, visio tai reunaehdot, joiden mukaan joukkoliikennettä kau-
pungissa kehitetään? 
- Miten varaudutaan joukkoliikenteen toimintaympäristön muutoksiin? 
- Mikä on joukkoliikenteen rooli koululais- ja sosiaali- ja terveystoimen kulje-
tusten järjestämisessä? 
- Miten palvelusopimusasetuksen voimaantulo vaikuttaa tavoitteiden toteutumi-
seen?   
- Mitkä ovat tärkeimmät ratkaistavat ongelmat yli 10 vuoden tähtäimellä? Miten 
palvelusopimusasetuksen voimaan tulo vaikuttaa ratkaisuvaihtoehtoihin? 
- Miten näistä näkökulmista voidaan ennakoida tulevaa kehitystä joukkoliiken-
teen järjestämiseksi ja rahoittamiseksi ja miten siihen pitäisi vaikuttaa? 
Työn tuloksena laadittiin kolmelle keskisuurelle kaupungille visiot tulevaisuuden 
joukkoliikennejärjestelmästä ja toimintalinja vision toteuttamiseksi. Tutkimus-
kohteena ovat Oulun ja Jyväskylän kaupunkiseudut sekä Kuopion kaupunki. 
Suunnittelualueet ovat erilaisia rajaukseltaan: Oulun seudulla mukana ovat seutu-
lippualueen kunnat: Haukipudas, Ii, Kempele, Kiiminki, Liminka, Lumijoki, Mu-
hos, Oulu, Oulunsalo, Tyrnävä, Utajärvi, Yli-Ii ja Ylikiiminki.  Jyväskylän seu-
dulla mukana ovat paikallisliikennealueen kunnat: Jyväskylä, Jyväskylän maalais-
kunta, Laukaa ja Muurame. Kuopiossa tutkimus keskittyy paikallisliikennealueel-
le. Alueiden erilaisuuden takia vertailu on vaikeaa. Tavoitteena on paremminkin 
nostaa esille erilaisia näkökulmia ja näkemyksiä. Jotta tutkimuksen tulosten perus-
teella on mahdollisuus edes jossain määrin vertailla kaupunkeja keskenään, on ra-
hoitus- ja matkustajamäärätarkasteluissa rajauduttu pelkästään keskuskaupunkei-
hin.   
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2.2 Menetelmät 
Työmenetelmänä olivat tarkastelukaupungeissa pidetyt työpajat ja niitä ennen 
tehdyt kyselyt asiantuntijoille. Kohdekaupungeissa pidetyissä ideointityöpajoissa 
mietittiin joukkoliikenteen tulevaisuuden haasteita kussakin kaupungis-
sa/kaupunkiseudulla. Työhön osallistui kaupunkiseutujen joukkoliikennevastaa-
via, lääninhallitusten liikennesuunnittelijoita, liikennöitsijöitä, maankäytön suun-
nittelijoita, päättäjiä sekä edustajia koulutoimesta, sosiaali- ja terveystoimesta se-
kä hankintatoimesta. Liitteessä 1 on listattu työpajoihin osallistuneet henkilöt. Ta-
voitteena oli löytää rajapintoja, joiden kautta voi syntyä uusia innovatiivisia rat-
kaisuja kehittää joukkoliikennettä osana kaupungin peruspalvelua. Näkökulmana 
olivat tulevaisuuden ratkaisut sekä joukkoliikenteen tarjonnassa ja palveluissa että 
järjestämistavoissa. 
Työpajojen annin, kaupunkien liikennettä ja maankäyttöä koskevien historiatieto-
jen sekä toimintaympäristön ja lainsäädännön muutosten pohjalta kirjoitettiin asi-
antuntijatyönä joukkoliikennevisiot, joita muokattiin kaupunkien kommenttien 
pohjalta kaupunkikohtaisiksi toimintalinjoiksi. Työpajojen työskentelyn pohjaksi 
tehtyjen kyselyjen tulokset on esitetty liitteessä 2. 
2.3 Näkökulma 
Joukkoliikenteen kehittämistä voidaan pääpiirteittäin tarkastella kolmesta näkö-
kulmasta: 1) liikennöitsijän näkökulma 2) yhteiskunnan näkökulma sekä 3) mat-
kustajan näkökulma. Jotta kehittämistyö olisi hedelmällistä, tulee sen tapahtua 
kaikkien kolmen osapuolen yhteistyössä. Näitä yhteistyömuotoja tulee jatkuvasti 
kehittää. 
Kukin osapuoli joutuu kuitenkin tarkastelemaan asiaa myös omasta näkökulmas-
taan. Palvelun tarjoajat miettivät keskuudessaan omia myynti- ja markkinastrate-
gioitaan. Suomesta puuttuvat ainakin vielä varsinaiset järjestäytyneet joukkolii-
kenteen asiakasnäkökulmaa käsittelevät matkustajien foorumit, mutta maailmalla 
sellaisia toimii.  
Valtio ja kunnat rahoittavat joukkoliikennepalveluja merkittävällä summalla. Näin 
myös palveluiden hankkijoiden on hyvä pysähtyä miettimään keskuudessaan, mil-
laista vastinetta rahoitukselle saadaan, kohdistuuko rahoitus tehokkaasti ja saa-
daanko sillä aikaan toivottuja vaikutuksia. Tässä tutkimuksessa on työn alussa eri 
tahojen yhteistyönä järjestettyjen työpajojen jälkeen asiaa tarkasteltu pääosin yh-
teiskunnan näkökulmasta. Tavoitteena on myös ollut visioida joukkoliikenteen 
palveluja siitä näkökulmasta, että joukkoliikenne olisi houkutteleva vaihtoehto 
kaupunkiseudun matkoilla vielä 20 vuoden päästä. Tämä on ollut välttämätöntä 
sen vuoksi, että on voitu vapaammin tuoda esille erilaisia toiveita ja ideoita jouk-
koliikenteen kehittämiseen. Tavoitteena on tuoda esille joukkoliikenteeseen liitty-
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viä ideoita ja kehittämistarpeita, jotta yhteiskunnan rajallisen rahoituksen avulla 
pystyttäisiin hankkimaan käyttäjille mahdollisimman korkeatasoista ja hyvin pal-
velevaa joukkoliikennettä myös tulevaisuudessa.  
Tavoitteena on, että tutkimus toimii ideapaperina ja keskustelun herättäjänä.  
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3 Toimintaympäristön kuvaus 
3.1 Nykytilanne 
3.1.1 Väestö ja maankäyttö  
Oulu 
Oulussa oli vuoden 2005 lopussa  130 000 asukasta. (koko seutulippualueen väki-
luku oli 222 000) Oulun väestön ennakoidaan jatkavan maltillista kasvuaan siten, 
että vuonna 2015 Oulussa olisi asukkaita 143 700 ja vuonna 2030 150 000. Yli-
kiimingin kunta liittyy vuoden 2009 alussa Ouluun. 
 
Hailuodon, Haukiputaan, Kempeleen, Kiimingin, Muhoksen ja Oulunsalon kunta 
sekä Oulun kaupunki ovat laatineet alueelleen yhteisen yleiskaavan, jonka Oulun 
seudun seutuvaltuusto on hyväksynyt ja ympäristöministeriö vahvistanut vuonna 
2005. Yleiskaava ohjaa kuntien omaa maankäytön suunnittelua. Oulun seudun 
yleiskaavaa 2020 on myöhemmin laajennettu  myös Limingan, Lumijoen ja Tyr-
nävän kuntien alueille. Laajennettu yleiskaava on parhaillaan ympäristöministeri-
össä vahvistettavana. Samanaikaisesti yleiskaavan kanssa laadittiin Oulun seudun 
liikenne 2020-suunnitelma, jossa käsiteltiin seudullisesti koko liikennejärjestel-
mää. Työ valmistui vuonna 2003.  
 
Maankäyttö laajenee Oulun kaupungissa/seudulla vuoteen 2020 mennessä siten, 
että nykyistä yhdyskuntarakennetta tiivistetään ja täydennetään. Yhdyskuntara-
kenne kasvaa pääasiassa Oulun muodostamasta ytimestä sormimaisesti ympäröi-
viin kuntiin. Merkittävimmät kerrostalovaltaiset asuntoalueet sijoittuvat Ouluun. 
Uusia pientalovaltaisia asuntoalueita sijoittuu kaikkien kuntien alueelle. Merkittä-
vimmät uudisrakentamisalueet Oulussa ovat Kaakkuri, Ritaharju sekä Hiukkavaa-
ra, joista tulee uusia aluekeskuksia monipuolisine palveluineen. Ympäristökunnis-
sa maankäyttö tehostuu eniten Kempeleen Linnakankaalla. Koko seutulippualueen 
väestömäärän arvioidaan olevan vuonna 2015 245 500 asukasta ja vuonna 2030 
260 200 asukasta. 
Työpaikkojen määrä arvioidaan Oulussa kasvavan nykyisestä noin 70 000:sta (v. 
2003 tieto 67 120) 88 000 työpaikkaan vuoteen 2020 mennessä. Kaikkiaan seudun 
kunnat tavoittelevat 38 000 uutta työpaikkaa vuoteen 2020 mennessä. Osa näistä 
työpaikoista sijoittuu oleville työpaikka-alueille. Seudulla varaudutaan kuitenkin 
myös uusien työpaikka-alueiden käyttöönottoon. Uusia perinteisen teollisuuden 
alueita sijoittuu Haukiputaalle, Kempeleeseen, Kiiminkiin, Muhokselle, Limin-
kaan ja Tyrnävälle. Vähän tilaa vaativan työpaikkatoiminnan alueita sijoittuu 
kaikkien kuntien alueelle. 
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Oulussa väestö on keskittynyt taajamiin. Taajama-aste1 on Oulussa 98 % ja Oulun 
seutukunnan taajama-aste on 94,2 %. Oulun seutukunnan ulkopuolisissa seutulip-
pualueen kunnissa taajama aste on huomattavasti pienempi, esim. Utajärvellä taa-
jama-aste on 48,4 %. 
Haja-asutus on alueelle tyypillistä nauhamaista tie- ja jokivarsiasutusta. Haja-
asutusalueella on harvaa asutusta ja runsaasti alueita, joissa vanhusväestön osuus 
on suuri. Tämä koskee erityisesti kauimpana Oulusta sijaitsevien kuntien haja-
alueita. Vanhusväestön osuus on keskimääräistä suurempi myös tiheään asutulla 
keskusta-alueella. Iäkkäitä on suhteellisesti vähiten Oulun keskustan ulkopuolisil-
la uusilla asuinalueilla sekä lähimmissä ympäristökunnissa Oulunsalo, Kempele, 
Haukipudas ja Kiiminki. Paikallisliikennealueen ulkopuolella Oulussa on luku-
määräisesti ja suhteellisesti enemmän lapsiperheitä kuin iäkkäitä.  
 
Kuva 1. Väestön sijoittuminen Oulun seudulla.  
Kaikkein syrjäisimmillä alueilla, joilla liikenneyhteydet myös henkilöautolla ovat 
huonot (Oulussa tällaisia alueita ovat mm. Sanginjoentien varsi ja ympäristökun-
                                                 
1  Taajama-aste kuvaa taajamien väestön osuutta koko kunnan väestöstä. Taajamina pidetään kaikkia vähin-
tään 200 asukkaan rakennusryhmiä, jos rakennusten välinen etäisyys ei yleensä ole 200 metriä suurempi. 
Muutkin kuin asuinrakennukset otetaan huomioon. Viimeisin taajamarajaus, jonka rajaustuloksille väkilu-
kutieto viedään, on 31.12.2000 tilanteen mukainen. Väkiluku on myös ajankohdalta 31.12.2000. Taajama-
aste on ilmoitettu yhden desimaalin tarkkuudella. Lähde: Tilastokeskus. 
Maantiet
Valtatie
Kantatie
Seututie
Yhdystie
Väkiluku 1km*1km ruuduissa v. 2002
Lähde:Tilastokeskus (ruutujen määrä)
yli 2 000   (17)
1 000-2 000   (41)
100-1 000   (217)
alle 100   (1639)
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nissa esimerkiksi Ylikiimingin ja Utajärven itäosat sekä Tyrnävän ja Muhoksen 
eteläiset alueet) myös lapsiperheiden osuus väestöstä on pieni. Tämä kuvastaa si-
tä, että osa lapsiperheistä hakeutuu asumaan maaseutumaisille alueille, jotka kui-
tenkin ovat hyvin saavutettavissa, vaikkakaan ei välttämättä joukkoliikenteellä.  
Kuopio 
Kuopiossa oli vuoden 2005 lopulla 91 000 asukasta. Kuopion väestön ennakoi-
daan jatkavan maltillista kasvuaan siten, että vuonna 2015 Kuopiossa olisi asuk-
kaita 94 400 ja vuonna 2030 97 500.  
Kuopiossa väestö on keskittynyt taajamiin. Taajama-aste on 91,3 %. Haja-asutus 
on tasaista ja harvaa. Haja-asutusalueella on runsaasti alueita, joissa vanhusväes-
tön osuus on suuri. Vanhusväestön osuus on keskimääräistä suurempi myös tihe-
ään asutulla keskusta-alueella. Tässä tutkimuksessa Kuopion osalta suunnittelu-
alue on rajattu paikallisliikenteen alueeseen. 
Kuopion kaupunkirakennetta on vuodesta 1994 lähtien tarkasteltu kolmena kau-
punkirakenteen järjestelmänä. Näitä ovat jalankulkukaupunki, joukkoliikennekau-
punki ja autokaupunki. Joukkoliikennekaupunki on kasvanut jalankulkukaupungin 
ympärille ja liittyy siihen. Autokaupunki on rakentunut muiden järjestelmien pääl-
le ja ympärille. Kaikki järjestelmät liittyvät toisiinsa keskustassa, joka palvelee 
koko kaupunkialuetta 
 
Jalankulkukaupunki ja joukkoliikennekaupunki täydentävät toisiaan. Ne muodos-
tavat vyöhykkeen, jolla voivat täysipainoisesti asua ja elää kaikki kaupunkilaiset, 
sekä autolliset että autottomat asukkaat, iästä ja varallisuudesta riippumatta. Ja-
lankulku- ja joukkoliikennekaupungin vyöhykkeellä voi tulla toimeen yhdellä au-
tolla tai ilman autoa.  
 
Autokaupunki puolestaan on selvästi aiemmista poikkeava järjestelmä.  Autokau-
pungin toiminnat tukeutuvat henkilöautoliikenteeseen ja autosidonnaisilla alueilla 
asuntokunnat tarvitsevat useita autoja. Tämä syrjii useita väestöryhmiä. Autokau-
pungin rakenteet ovat monelta osin niin yksipuolisia, että autottomien on niissä 
vaikea tai mahdoton tulla toimeen. 
 
Kuopiossa on tekeillä uusi kaupunkirakennesuunnitelma, johon sormimallin uu-
simmat tavoitteet on tarkoitus kirjata vuoden 2030 aikatähtäimellä.  
Maankäytössä Saaristokaupunki ja Pappilanmäen sekä Pihlajaharjun täydennysra-
kennusalueet ovat vuonna 2020 rakennettu valmiiksi. Omakotialue Hiltulanlah-
dessa valmistuu myös vuoteen 2020 mennessä. Työpaikkojen määrä arvioidaan 
Kuopiossa kasvavan nykyisestä (42 379) 48 000 työpaikkaan vuoteen 2015 men-
nessä. 
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Saaristokaupunkiin on kaavoitettu 'Helminauha' eli uusien bussiliikenteeseen tu-
keutuvien kaupunginosien ketjua, johon tulee noin 6 000 asukasta. Työpaikka- ja 
palvelurakentaminen pyritään kaavoilla pitämään joukkoliikennekaupungin sor-
missa tai niiden läheisyydessä. Tavoitteena on, että Pihlajaharjun täydennysraken-
nusalue tuo alueelle noin 1300 uutta asukasta ja monipuolistaa koko alueen väes-
törakennetta. Tämä mahdollistaa Inkilänmäen palvelujen säilymisen sekä bussiyh-
teyksien paranemisen. 
Kuopio 7.4.2005
Leo Kosonen
 Kuva 2.  Kuopion sormimalli 
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Pihlajaharjun täydennysrakentaminen vahvistaa bussiliikenteeseen tukeutuvaa 
sormimaista kaupunkirakennetta. Se tuottaa kestävää yhdyskuntarakennetta, sillä 
alueen asukkaat voivat tukeutua bussiliikenteeseen ja pyöräilyyn, alue liittyy suo-
raan oleviin verkostoihin ja palveluihin ja alueelta on hyvät yhteydet virkistysalu-
eille sekä luontoon 
 
Jyväskylä 
Jyväskylässä oli vuoden 2005 lopussa 84 400 asukasta. Kaikissa paikallisliikenne-
alueen kunnissa (tässä paikallisliikennealueeksi on luettu Jyväskylä, Jyväskylän 
maalaiskunta ja Muurame) väkiluku oli yhteensä 128 000. Jyväskylän väestön en-
nakoidaan Tilastokeskuksen mukaan jatkavan  kasvuaan siten, että vuonna 2015 
Jyväskylässä olisi asukkaita 89 000 ja vuonna 2030  92 000. Paikallisliikennealu-
een kunnissa yhteensä väkiluvun ennustetaan olevan vuonna 2030 yhteensä 
144 370 asukasta. 
Jyväskylän seudulle on laadittu ylikunnallinen yleiskaavarakenne, jossa mukana 
ovat Jyväskylän kaupungin lisäksi Laukaa, Muurame ja Jyväskylän maalaiskunta. 
Jyväskylän kaupungin kaavoitusohjelman 2006–2008 mukaan kaupunkiin tulee 
asuntorakentamisneliöitä noin 200 000, joista suurin osa on kerrostalorakentamis-
ta. Tämä vastaa lähivuosien kysyntään, mutta tästä huolimatta kaupunkiseudun 
rakennetta on jatkossa tarkasteltava nykyistä enemmän verkostokaupungin hen-
gessä. 
Asuntorakentaminen jatkuu vilkkaana mm. Lutakossa ja keskustarakennetta tiivis-
täen, mutta suuntautuu tavoitteiden mukaisesti suurelta osin myös kaupungin 
muille alueille: Harjunkulma, Åström, Savela, Haukkalanranta, Korteniitty, Äijä-
länranta, Valimonmäki, Tuomiojärven itäranta, Mannila, Kaijalammentien itäpuo-
li ja Halssilanmäki. Parhaillaan luonnostellaan Valkeamäen osayleiskaavaa laa-
jahkolle alueelle Jyväskylän kaupungin länsiosassa Keuruuntien tuntumassa. Län-
nessä alue rajautuu maalaiskunnan rajaan ja idässä Mustalammen alueeseen. Alu-
eelle on suunniteltu sijoittuvan noin 8 000 asukasta.  
Kaavoitusohjelmassa todetaan, että tärkeitä kysymyksiä maankäytön suhteen jat-
kossa ovat: missä rakennetaan keskusta-asumista Lutakon jälkeen ja mitä nykyi-
nen rakentamisen vauhti merkitsee esimerkiksi 25–30 vuoden aikajaksolla maan-
käytön suunnittelussa Jyväskylän seudulla. Erityisen tärkeitä kohteita tulevat ole-
maan rajaseudut, sekä kuntien rajat että taajamien raja-alueet, joihin kohdistuu ra-
kentamispaineita, mutta joilta puuttuu kokonaissuunnitelma. 
Keski-Suomen maakunnan 15 000 työpaikkalisäyksestä 82 prosenttia on kohden-
tunut kahteen kuntaan: Jyväskylään ja Jyväskylän maalaiskuntaan. 
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Työpaikkojen määrän arvioidaan Jyväskylässä, Jyväskylän maalaiskunnassa ja 
Muuramessa kasvavan jatkossakin nykyisestä noin 60 000:sta. 
Jyväskylän seudulla väestö on keskittynyt taajamiin. Taajama-aste on Jyväskyläs-
sä 98,4 %, Jyväskylän maalaiskunnassa 84,4 % ja Muuramessa 83,6 %. Taajamoi-
tumisen piirteenä on ollut, että taajamaväestön osuuden kasvaessa myös keski-
määräinen asumisväljyys on kasvanut, jolloin taajamien maapinta-ala on lisäänty-
nyt voimakkaasti. 
 
Kuva 3. Väestön määrä ja sijoittuminen Jyväskylän paikallisliikennealueen kun-
nissa 500m*500m ruuduissa v. 2002 
Haja-asutus on alueelle tyypillistä maaseutuasutusta. Asutus on harvaa ja jakautu-
nut laajalle alueelle. Asutusta kuvaavissa kartoissa myös isot vesistöt erottuvat 
laajoina, asumattomina alueina. Haja-asutusalueella on runsaasti alueita, joissa 
Väkiluku 500m*500m ruuduissa v. 2002
Lähde: Tilastokeskus (ruutujen määrä)
yli 2000 as/km2   (63)
1000-2000 as/km2   (86)
100-1000 as/km2   (301)
alle 100 as/km2   (1025)
Maantiet
Valtatie
Kantatie
Seututie
Yhdystie
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vanhusväestön osuus on suuri. Tämä koskee erityisesti Muuramen ja Jyväskylän 
maalaiskunnan reuna-alueita. Vanhusväestön osuus on keskimääräistä suurempi 
myös tiheään asutulla keskusta-alueella.  
Iäkkäitä on suhteellisesti vähiten Jyväskylän keskustan ulkopuolisilla (uusilla) 
asuinalueilla sekä Jyväskylän maalaiskunnassa (Palokka, Puuppola) ja Muurames-
sa. Vastaavasti näillä alueilla on runsaasti lapsiperheitä.  
Haja-asutusalueilla on myös alueita, joissa ei ole lainkaan iäkkäitä ja lapsiperhei-
den osuus väestöstä on suuri. Tämä kuvastaa sitä, että osa lapsiperheistä hakeutuu 
asumaan maaseutumaisille alueille, jotka kuitenkin ovat hyvin saavutettavissa, 
vaikkakaan ei välttämättä joukkoliikenteellä.  
Kuitenkin kaikkein syrjäisimmillä alueilla, joilla liikenneyhteydet myös henkilö-
autolla ovat huonohkot (kauimpana valtateistä sijaitsevat alueet Jyväskylän maa-
laiskunnassa ja Muuramessa), myös lapsiperheiden osuus väestöstä on pieni.  
3.1.2 Käyttäjät 
Joukkoliikenteen matkustajamäärät ovat olleet jo pitkään laskussa tarkastelukau-
pungeissa. Asukasta kohden joukkoliikennematkoja tehtiin vuonna 2003 Jyväsky-
lässä 53,2, Oulussa 46,9 ja Kuopiossa 47,0 vuodessa. Tampereella vastaava mat-
kaluku oli 126,9 ja Turussa 124,0 eli yli kaksinkertainen tarkastelukaupunkeihin 
verrattuna. (lvm 2/2005). 
Vertailukohteena esimerkiksi Ruotsin Lundissa (101 000 as.) joukkoliikennemat-
koja tehdään vuodessa noin 58 matkaa/asukas. Itävallan Linz (n. 185 000 asukas-
ta), jonka henkilöautotiheys on suomalaisia keskisuuria kaupunkeja korkeampi 
(503 ha/1000 as), on kasvattanut asukasta kohden laskettuja joukkoliikenteen 
matkustajamääriä vuodesta 1992 vuoteen 2002 325 matkasta 420 matkaan vuo-
dessa, mikä on 31 prosentin kasvu. Henkilöautoliikenteen kulkutapaosuus on las-
kenut 2 prosenttiyksiköllä, vaikka kaupunki ja seutu ovat kasvaneet kaupungin 
reuna-alueille ja työpaikat lisääntyneet keskustassa. Joukkoliikennettä on kehitetty 
voimakkaasti raitiotieliikenteen ja päärautatieasemaan tukeutuvan matkakeskuk-
sen varaan. Toimenpiteinä on ollut joukkoliikenteen nopeuttaminen ja tariffiuu-
distukset. (Häyrynen, J.-P. 2005). 
Tulevaisuuden joukkoliikenteen matkustuspotentiaalia on tarkasteltu muutamien 
JOTU  – tutkimusohjelmaan sisältyvien käyttäjätutkimusten tulosten pohjalta.  
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Kuva 4.  Liikennejärjestelmän käyttäjäryhmät. Lähde:Voltti V. (2006): Liikkuja-
ryhmät suomalaisissa kaupungeissa (työnaikainen aineisto)  
Liikkujaryhmät suomalaisissa kaupungeissa (työnaikainen aineisto) jakoi liiken-
nejärjestelmän käyttäjät viiteen ryhmään kuvan 4 mukaisesti. Kulkutapojen seka-
käyttäjät käyttävät kaikkia kulkutapoja pääkulkutapanaan ja ovatkin merkittävä 
kohderyhmä, kun joukkoliikenteen kehittämistoimenpiteitä suunnitellaan. Käyttä-
järyhmien osuuksissa oli selkeitä alueellisia eroja. Erityisesti joukkoliikenteen 
kanta-asiakkaat sekä jalan tai pyörällä kulkijat ilmoittivat valitsevansa asuinpaik-
kansa siten, että voivat tulla toimeen ilman autoa. Saman ilmoitti myös usea kul-
kutapojen sekakäyttäjä.  
Kun tarkastellaan eri liikkujaryhmien suhtautumista joukkoliikenteen ominaisuuk-
siin, tutkimuksessa todetaan, että matkan hinnalla ei ollut merkitystä autoilijoille, 
mutta se vaikutti muiden liikkujaryhmien valintoihin. Noin puolet vastaajista piti 
joukkoliikenteellä kulkemista edullisena. Joukkoliikenteen kanta-asiakkailla, kul-
kutapojen sekakäyttäjillä sekä jalan tai pyörällä kulkijoilla oli hyvin myönteinen 
kuva joukkoliikenteen palvelutasosta. Vannoutuneet autoilijat ja osittain myös au-
toilijat kokivat, etteivät joukkoliikenteen reitit ja aikataulut sovellu heille. Lisäksi 
he kokivat joukkoliikenteen käytön vaivalloiseksi. Kävelyetäisyys joukkoliiken-
teen pysäkille ei kuitenkaan ollut heille liian pitkä ja he kokivat saavansa helposti 
selville joukkoliikenteen reitit ja aikataulut. (Voltti 2006). 
Tutkimuksessa ”Joukkoliikennematkan eri osien painoarvoja - käyttäjäryhmäkoh-
taisia tuloksia matkan eri osien arvostuksesta keskisuurissa kaupungeissa” on esi-
tetty joukkoliikenteen käyttäjäpotentiaaliin liittyviä tuloksia (LVM 2006):  
Autollisissa talouksissa joukkoliikenteen käyttö on selvästi harvi-
naisempaa kuin autottomissa talouksissa. Usean auton talouksissa 
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joukkoliikennematkojen osuus on 30–50 % pienempi kuin yhden 
auton talouksissa. Onkin ilmeistä, että joukkoliikenne joutuu tule-
vaisuudessa kilpailemaan yhä useammin niistä matkustajista, joilla 
olisi samalle matkalle käytössään auto. 
Kilpailussa autollisten matkustajien matkoista korostuvat ensisijai-
sesti matka-aika ja matkustusmukavuus, jotka ovatkin joukkolii-
kenteen kriittisimmät palvelutasotekijät. Myös joukkoliikennelipun 
hinnalla on suuri merkitys, koska autollisissa talouksissa auton 
hankintaan ja ylläpitoon tehdyt päätökset on jo tehty ja autoilun 
kiinteät kulut maksetaan joka tapauksessa. Tämän takia auton hal-
tija vertaa joukkoliikennelipun hintaa käyttökustannuksiin – 
useimmiten pelkkiin polttoainekustannuksiin. 
Autollisten asukkaiden on havaittu arvostavan joukkoliikennepal-
veluja, vaikka he eivät niitä aktiivisesti käyttäisikään. Aikuisväestö 
ja ikääntyneet väestöryhmät arvostivat eniten arkipäivien joukko-
liikennetarjontaa, mutta nuoret arvioivat kodin ja keskustan välisen 
joukkoliikenneyhteyden iltaisin ja viikonloppuisin tärkeämmäksi 
kuin arkipäivisin. Joukkoliikenteen arvostuksen takia se voidaan 
tulevaisuudessa nähdä useammin kotitalouksille vaihtoehtona ns. 
kakkosauton hankinnalle, mikä voisi olla joukkoliikenteen markki-
noinnissakin hyödynnettävä argumentti. 
Satunnaiset joukkoliikennettä käyttävät auton haltijat ovat tulevai-
suuden joukkoliikennekysynnän kannalta mielenkiintoinen mat-
kustajaryhmä. Joukkoliikenteen satunnaiskäyttäjät ovat pääosin au-
ton haltijoita jotka matkustavat joukkoliikenteellä 1–4 kertaa kuu-
kaudessa. Tutkimusten mukaan muutaman kerran vuodessa tai har-
vemmin joukkoliikennettä käyttävistä autoilijoista yli puolet oli 
valmis lisäämään joukkoliikenteen käyttöä palvelutason paranemi-
sen myötä. Kohdennetun markkinoinnin innovatiivinen käyttö voi-
si tulosten perusteella olla hyvä keino lisätä satunnaisten joukko-
liikennekäyttäjien joukkoliikennematkoja. 
Myös Ruotsissa tehtyjen tutkimusten mukaan satunnaiskäyttäjien 
ryhmässä joukkoliikenteen matkustajapotentiaali on suuri. Pienillä 
kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen kulkutapaosuus voisi nousta 
nykyisestä noin 10 %:sta jopa 40 %:iin, jos joukkoliikenteen käy-
tön subjektiivisia esteitä olisi mahdollista vähentää. Nuorten ryh-
män on arvioitu olevan erittäin tärkeä matkustajaryhmä erityisesti 
tulevaisuuden joukkoliikennekysynnän kannalta.(Kalenoja & al. 
2006). 
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Edellä olevien tutkimustulosten pohjalta voidaan olettaa, että joukkoliikenteeseen 
saadaan matkustajia lisää liikennejärjestelmän sekakäyttäjistä, satunnaisesti jouk-
koliikennettä käyttävistä auton haltijoista. Kerrostaloissa asuvat ja pienissä talo-
uksissa elävät käyttävät enemmän joukkoliikennettä kuin pientaloissa asuvat ja 
perheet, joissa on pieniä lapsia. Joukkoliikenne on lisäksi pidettävä edelleenkin 
ensisijaisena kulkutapavaihtoehtona nykyisille kanta-asiakkaille koululaisille, 
opiskelijoille ja naisille. Tärkeää on vaikuttaa myös nuorten asenteisiin ajokortin 
ja oman auton hankinnassa, jotta nuoret säilyttäisivät halun liikkua joukkoliiken-
teellä myös aikuistuttuaan. 
 
Vuoden 2001 tietojen perusteella naisista 86 % ja miehistä 93 % hankkii edelleen 
ajokortin alle 26-vuotiaana. Pääkaupunkiseudulla nuorten ajokortin hankinta-
aktiivisuus on selvästi alhaisempi kuin koko maassa keskimäärin (-20 prosenttiyk-
sikköä). Koko maan osalta muuttoliikkeen vaikutus ajokortin hankinta-
aktiivisuuteen voi alkaa näkyä myöhemmin. Jos nuoret muuttajat jättävät hankki-
matta ajokortin, kuten jo nyt pääkaupunkiseudulla asuvat nuoret tekevät, ajokort-
tien hankinnassa vähennys alkaa näkyä myöhemmin muuallakin. (Häkkänen & al. 
2003). 
Kaupunkiseutujen asukasmäärän kasvussa vuoteen 2020/2030 mennessä (Oulun 
seutu 40 000 as., Jyväskylän seutu 16 500 as, Kuopion kaupunki 3 000 as) on 
joukkoliikenteen käytölle potentiaalia. Joukkoliikenteen käytön kannalta tärkeää 
on uusien asukkaiden sijoittuminen ensisijaisesti joukkoliikennekaupunkina toi-
mivaan kaupunkirakenteeseen. Toisaalta olevan joukkoliikennekaupungin raken-
netta tulee uudistaa houkuttelevuuden säilyttämiseksi. 
3.1.3 Liikennepalvelujen tarjonta  
Jokaisessa tarkastelukaupungissa paikallisliikennettä hoitaa yksi liikennöitsijä. 
Oulun ja Jyväskylän kaupunkiseuduilla paikallisliikenne ylittää kaupungin rajat. 
Lupaviranomainen on kunkin kaupungin alueella kaupunki ja muulla kaupunki-
seudulla sekä kuntarajat ylittävässä liikenteessä lääninhallitus. Oulussa seudun 
joukkoliikennetyöryhmä valmistelee ja seutuhallitus antaa lausunnot seudun sisäi-
sestä kuntarajat ylittävästä liikenteestä. Lausunnot ovat lääninhallitusta sitovia. 
Muissa kunnissa lausunnot annetaan kunnittain. 
Liikennöitsijä vastaa perinteisestä aikataulu- ja pysäkki-informaatiosta. Kaupungit 
järjestävät katuverkolla pysäkit ja pysäkkikatokset sekä vastaavat yhä suuremmas-
ta osasta sähköisiä informaatiojärjestelmiä. 
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Oulu 
Paikallisliikennettä liikennöidään yhteensä noin 30 linjalla. Paikallisliikenteen 
alue ulottuu Oulun kaupungin lisäksi Haukiputaalle, Kempeleeseen, Kiiminkiin ja 
Oulunsaloon sekä yhdellä linjalla myös Tyrnävän Murtoon. Paikallisliikenteen 
alueella palvelutaso on hyvä sekä arkisin, iltaisin että viikonloppuisin. Seutulii-
kennettä liikennöi kolme yritystä, joista yksi hoitaa liikenteen Ii:n ja Yli-Ii:n, yksi 
Hailuodon, Muhoksen, Utajärven, Ylikiimingin ja yksi Limingan, Lumijoen ja 
Tyrnävän suuntiin. Seutuliikenteen alueella palvelutaso on hyvä arkisin. Iltaisin ja 
viikonloppuisin tarjontaa on vähemmän. Suunnittelusta ovat vastanneet yhteis-
työssä liikennöitsijät ja Oulun seudun joukkoliikennetyöryhmä. 
Oulun kaupunki on panostanut uusien lipputyyppien ja joukkoliikenteen infran kehittämi-
seen voimakkaasti 2000 - luvulla. Viimeisen kolmen vuoden aikana joukkoliikenteen ke-
hittämiseen on käytetty yli 5 miljoonaa euroa. 
Reaaliaikainen pysäkki-informaatio (OULA) on otettu syksyllä 2006 käyttöön 
Oulun keskeisillä pysäkeillä, internetissä ja matkapuhelimeen saatavana teksti-
viestipalveluna. OULA perustuu seudun linja-autojen satelliittipaikannukseen se-
kä langattomaan tiedonsiirtoon niiden ja keskuslaitteiston välillä. Aikataulupoik-
keamista ennustetaan todenmukaisia saapumisaikoja kaikille pysäkeille. Myöhäs-
sä oleva bussi pyytää automaattisesti liikennevaloilta jatkettua tai aikaistettua vih-
reää. 
Syksyllä 2007 käynnistyy Oulun kaupunginvaltuuston päätöksen mukaisesti Ou-
lun cityliikenne. Cityliikenne palvelee keskustaa ja keskustan lähialueita kolmella 
linjalla tiheällä vuorotarjonnalla paikallisliikenteen reitistöä täydentäen.  
Kehittämistyötä on tarkoitus jatkaa. Seuraavassa vaiheessa keskustaan ollaan to-
teuttamassa joukkoliikennekatu. 
Paikallisliikenteen/seutuliikenteen peitto2 Oulun kaupungissa:  
- Oulussa koko väestöstä 89 % asuu paikallisliikennealueella (tai kävelymatkan 
päässä linjasta) 
- yli 65-vuotiaista 92 % 
- 0–17–vuotiaista 87 % 
Seutuliikennealueella  
- (kävelymatkan päässä linjasta) asuu 80 % alueen väestöstä 
- yli 65-vuotiaista 84 % 
- 0–17–vuotiaista 76 % 
                                                 
2 Ruututarkastelu 500m x 500 m – ruudut. Mukaan tarkasteluun on otettu ne ruudut, joita linjasto leikkaa. 
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Paikallis- ja seutuliikenteen alueiden ulkopuolella palvelee vakiovuoroliikenne, 
jota liikennöivät useat eri yritykset. Oulun kaupungin alueella pääosa vakiovuoro-
liikenteestä toimii lipputuloilla. Seudulla on myös kuntien ja lääninhallituksen os-
tamaa liikennettä.  
Palveluliikenne ONNI on toiminut Oulussa jo vuodesta 1996. Tällä hetkellä pal-
veluliikennettä ajetaan viidellä autolla ja palveluliikennettä tarjotaan kaikilla kau-
pungin taajama-alueilla. Palveluliikenteen matkat tilataan matkojenyhdistelykes-
kuksesta, joka on toiminut vuodesta 2003. Palveluliikenne on kokonaisuudessaan 
kaupungin ostamaa liikennettä. Alueen muissa kunnissa palveluliikennettä on 
Haukiputaalla, Muhoksella, Lumijoella ja Utajärvellä. Palveluliikennekokeilu on 
käynnissä Kiimingissä, Limingassa ja Tyrnävällä.  
Oulun kaupungissa kaikki vammaispalvelu- ja sosiaalihuoltolain mukaiset kulje-
tukset tilataan matkojenyhdistelykeskuksesta. Muut kunnat pohtivat osallistumista 
matkojenyhdistelytoimintaan joko lääninhallituksen perusteilla olevan MPK:n tai 
Oulun MYK:n kautta. 
Kuopio 
Paikallisliikennettä liikennöidään yhteensä noin 25 linjalla. Paikallisliikenteen 
alueella palvelutaso on hyvä sekä arkisin, iltaisin että viikonloppuisin. Paikallis-
liikennettä täydentää tiheävuoroinen lähiliikenne, joka ulottuu Siilinjärvelle saak-
ka. Suunnittelusta ovat vastanneet yhteistyössä liikennöitsijä ja Kuopion kaupun-
ki. 
Paikallisliikenteen peitto3 Kuopiossa  
- koko väestöstä 85 % asuu paikallisliikennealueella 
- yli 65-vuotiaista 89 % 
- 0–17-vuotiaista 81 % 
Paikallisliikenteen alueen ulkopuolella palvelee lähiliikenne ja vakiovuoroliiken-
ne, jota liikennöivät useat eri yritykset. Kuopion kaupungin alueella pääosa va-
kiovuoroliikenteestä toimii lipputuloilla.  
Palveluliikenne on toiminut Kuopiossa jo vuodesta 1996. Tällä hetkellä palvelu-
liikennettä ajetaan neljällä autolla ja palveluliikennettä tarjotaan kaikilla kaupun-
gin taajama-alueilla Neulamäkeä lukuun ottamatta. Palveluliikenteen matkat tila-
taan matkojenyhdistelykeskuksesta. Palveluliikenne on kokonaisuudessaan kau-
pungin ostamaa liikennettä.  
                                                 
3 Ruututarkastelu 500m x 500 m – ruudut. Mukaan tarkasteluun on otettu ne ruudut, joita linjasto leikkaa. 
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Kuopiossa jo vuodesta 1998 toiminut Matkojenyhdistelykeskus ohjaa palvelulii-
kennettä ja yhteiskunnan maksamia kuljetuksia. Kuopion kaikki vammaispalvelu- 
ja sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetukset tilataan Matkojenyhdistelykeskuksesta. 
Kuopion sosiaalitoimen hoitamana matkojenyhdistelykeskus vastaa matkojen yh-
distelystä myös muissa Pohjois-Savon kunnissa. 
Jyväskylä 
Paikallisliikennettä liikennöidään 33 linjalla. Paikallisliikenteen alue ulottuu myös 
Jyväskylän maalaiskuntaan ja Muurameen. Paikallisliikenteen alueella palvelutaso 
on hyvä sekä arkisin, iltaisin että viikonloppuisin.  
Jyväskylässä on matkakeskus, joka otettiin käyttöön 2.12.2002 ja se on Suomen 
ensimmäinen kokonaan uudeksi yhteisterminaaliksi rakennettu kokonaisuus. Mat-
kakeskuksessa yhdistyvät rautatieliikenteen ja busseilla hoidetun kaukoliikenteen 
palvelut. 
Paikallisliikenteen palvelutason parantamiseksi vuonna 2007 toteutetaan paikallis-
liikennekeskuksen hankekokonaisuus. Toteutuksen käynnisti Hannikaisenkadun 
parantaminen Väinönkadun ja Kilpisenkadun välillä. Hankkeen toteuttamista edis-
tää kiinteistöjen osallistuminen kustannuksiin mm. katulämmityksen osalta sekä 
valtion paikallisliikennekeskukselle myöntämät avustukset. 
Paikallisliikenteen/vakiovuoroliikenteen peitto4 Jyväskylässä:  
- Jyväskylässä koko väestöstä 92,6 % asuu paikallisliikennealueella (kävely-
matkan päässä linjasta) 
- yli 65-vuotiaista 95,9 % 
- 0–17–vuotiaista 89,0 % 
Paikallisliikenteen alueiden ulkopuolella palvelee vakiovuoroliikenne, jota liiken-
nöivät useat eri yritykset. Jyväskylän, Jyväskylän maalaiskunnan ja Muuramen 
alueella pääosa vakiovuoroliikenteestä toimii lipputuloilla. Seudulla on myös kun-
tien ja lääninhallituksen ostamaa liikennettä. 
Palveluliikenne Kyytiveikko liikennöi arkisin kaikilla Jyväskylän kaupungin 
asuinalueilla 16 eri linjalla. Palveluliikenteen kyytiin pääsee reitin varrelta kaikki-
alta missä auto voi pysähtyä. Auto voi palvelualueella poiketa reitiltä noutamaan 
ja saattamaan matkustajan. Yksilöllisempää palvelua tarvitsevat voivat soittaa kul-
jettajalle. 
                                                 
4 Ruututarkastelu 500m x 500 m – ruudut. Mukaan tarkasteluun on otettu ne ruudut, joita linjasto leikkaa. 
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Palveluliikenne on kokonaisuudessaan kaupungin ostamaa liikennettä. Alueen 
muissa kunnissa palveluliikennettä on Muuramessa, jossa toimii monipalvelulii-
kenne Monari.  
 
3.1.4 Henkilökuljetukset ja yhteistyö 
Matkapalvelukeskukset 
Liikenne- ja viestintäministeriön, sosiaali- ja terveysministeriön, opetusministeri-
ön ja Kuntaliiton matkapalvelukeskus –hankkeessa (MPK) tavoitteena on luoda 
maahan kaikkiaan 20 matkapalvelukeskuksen verkko. MPK:t yhdistelevät yhteis-
kunnan korvaamia matkoja kuten koulukyytejä, vammaisten kuljetuspalveluja, 
vanhusten kotihoitoon liittyviä matkoja ja terveyskeskuskäyntejä sekä ajanvarauk-
seen perustuvia sairaaloiden tulo- ja kotiutusmatkoja. Kuljetuksissa hyödynnetään 
mahdollisimman paljon avointa joukkoliikennettä. Mikäli asiakkaan tilanne niin 
vaatii, matkat tehdään edelleenkin erilliskuljetuksina.  
Oulu 
Kukin hallinnonala on Oulun kaupungissa vastannut omista henkilökuljetuksis-
taan. Oulun kaupungin hallinnoiman ja ainakin toistaiseksi ainoastaan Oulun kau-
pungin alueella toimivan MYK:in avulla hoidetaan sosiaalitoimen kuljetuksia ja 
jonkin verran myös koulutoimen kuljetuksia (mm. erityisoppilaat), joten näiltä 
osin kuljetusten järjestämisessä tehdään yhteistyötä. Myös muissa kunnissa kulje-
tuksia suunnitellaan ja hankitaan pääosin hallintokunnittain. Kussakin kunnassa 
on kuitenkin nimetty henkilökuljetustyöryhmät, josta on edustaja seutuliikenne-
työryhmässä.  
Oulun lääniin ollaan perustamassa koko läänin alueen kattavaa matkapalvelukes-
kusta. Tavoitteena on toiminnan aloittaminen vuonna 2008. Yhteistoimintamalli 
Oulun kaupungin MPK:n kanssa on vielä pohdittavana. 
Kuopio 
Kukin hallinnonala on vastannut omista kuljetuksistaan. Kaupungin kuljetustyö-
ryhmä on käsitellyt kaupungin eri hallinnonalojen kuljetuksia. Työryhmä ei ole 
kuitenkaan kokoontunut viime vuosina, mutta työskentely on tarkoitus aktivoida 
uudelleen vuonna 2007 laadittavan henkilökuljetussuunnitelman yhteydessä. 
Kaupungin hankintatoimi on kilpailuttanut ostoliikenteen. Kokonaisuuteen sisältyi 
myös sosiaali- ja terveysviraston ryhmäkuljetuksia sekä vammaispalvelu- ja sosi-
aalihuoltolain mukaisia kuljetuksia. 
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Kuopion kaupungin sosiaalitoimen hallinnoima Pohjois-Savon Matkojenyhdiste-
lykeskus aloitti toimintansa 1.10.1998 ja on palvelukonseptiltaan laajin Suomessa. 
Matkojenyhdistelykeskus palvelee 14 Pohjois-Savon kuntaa ja siinä hoidetaan  
1. Palveluliikennettä yhdeksässä kunnassa  
2. Vammaispalvelu- ja sosiaalihuoltolain mukaisia taksiyhdistelyjä seitse-
mässä kunnassa  
3. Kelan kimppakyytejä Puijon ja Tarinan sairaaloihin (Kuopion Yliopistolli-
nen sairaala)  
4. Kuopion Yliopistollisen sairaalan (KYS) kiireettömiä sairaalasiirtoja  
5. Juna- ja lentoliityntäliikennettä maakuntaan. 
Seutulipputyöryhmä tekee esityksiä/päätöksiä seutulippuun liittyvistä asioista 
asiakashintoja lukuun ottamatta.  
Jyväskylä 
Jyväskylässä toimii henkilökuljetustyöryhmä, joka käsittelee kaupungin henkilö-
kuljetusten kehittämistä ja MPK:een liittyviä asioita kaupungin kannalta. Palvelu-
liikennetyöryhmän tehtäviin kuuluu palveluliikenteen kehittäminen ja seuranta. 
Hallintokunnat vastaavat pääsääntöisesti itse kuljetuksistaan, mutta kaupungin 
hankintatoimen henkilökuljetuslogistikko avustaa mm. kilpailutusasioissa. Jyväs-
kylän seudulla toimii matkapalvelukeskustyöryhmä, joka valmistelee aikaisintaan 
vuonna 2008 käyttöön otettavaa matkapalvelukeskusta. Jyväskylän seutulippualu-
eella toimii seutuliikennetyöryhmä, joka päättää seutulippua koskevista asioista. 
Paikallisliikennealueen kuntien joukkoliikenneyhteistyö on melko vähäistä. Yh-
teistyötä on tehty lähinnä suunnitteluhankkeiden yhteydessä.  
3.2 Lainsäädäntö 
3.2.1 Henkilöliikennelaki 
Laissa luvanvaraisesta henkilöliikenteestä tiellä annetaan määräykset mm. liiken-
neluvista ja joukkoliikenteen valtionrahoituksesta. Asetuksessa on säännöksiä 
mm. paikallisista lupaviranomaisista, liikenteenharjoittajan kelpoisuusvaatimuk-
sista, luvanhaltijalta edellytettävistä taloudellisista voimavaroista, liikenneluvan 
uusimisesta sekä eräistä muista käytännön kysymyksistä. 
Henkilöliikennelain mukaan henkilöiden kuljettaminen korvausta vastaan vaatii 
liikenneluvan. Joukkoliikenteen harjoittamiseen vaadittavan joukkoliikenneluvan 
myöntää hakijan kotipaikan lääninhallitus. Linjaliikenneluvan myöntää tarkaste-
lukaupunkien alueella kaupunki ja muualla kaupunkiseudulla sekä kuntarajat ylit-
tävässä liikenteessä lääninhallitus.  
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3.2.2 Palvelusopimusasetus 
EU:n neuvosto hyväksyi joulukuussa 2006 yhteisen kannan palvelusopimusase-
tuksesta (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen rautateiden ja maanteiden 
julkisista henkilöliikennepalveluista).  Asetuksen käsittely jatkuu EU:n parlamen-
tissa ja asetus valmistunee vuoden 2007 lopulla. Asetuksessa säädetään julkisen 
henkilöliikenteen järjestämisestä, toimivaltaisen viranomaisen toimista ja liiken-
teen hankintamenettelyistä. Palvelusopimusasetuksessa vahvistetaan ehdot, joiden 
mukaisesti toimivaltaiset viranomaiset voivat korvata liikenteenharjoittajille julki-
sen palvelun velvoitteiden täyttämisestä aiheutuvat kustannukset ja myöntää yk-
sinoikeuksia julkisen henkilöliikenteen harjoittamiseen. Yksinoikeudella tarkoite-
taan oikeutta, joka antaa liikennöitsijälle valtuudet tuottaa tietyntyyppisiä henkilö-
liikennepalveluja tietyllä reitillä tai tietyssä verkossa taikka tietyllä alueella ja jol-
la suljetaan pois muut mahdolliset liikennöitsijät.  
Asetuksen mukaan sopimus julkisista palveluhankinnoista on tehtävä pääsääntöi-
sesti aina, kun liikenteeseen myönnetään yksinoikeus tai siihen maksetaan julkista 
tukea.  Sopimuksen vaihtoehtona on ns. yleisen säännön antaminen silloin, kun vi-
ranomaisen tarkoituksena on vahvistaa enimmäishinnat.  Sopimusten enimmäispi-
tuus on määritelty bussiliikenteessä kymmeneksi vuodeksi. Asetuksen soveltami-
sen kynnysarvoksi on asetettu 1 miljoonan euron vuosittainen arvo tai 300 000 ki-
lometrin vuosisuorite. Enintään 20 linja-auton suuruisten yrityksien liikenteessä 
enimmäisarvot ovat 1,7 miljoonaa euroa tai 500 000 km.  
Asetus tulee voimaan kolmen vuoden päästä siitä, kun se on julkaistu. Tämä on 
samalla kansallinen täytäntöönpanoaika, jonka kuluessa on annettava asetusta 
täydentävät säännökset esimerkiksi toimivaltaisista viranomaisista ja hankintame-
nettelyistä. Lisäksi asetukseen sisältyy 12 vuoden siirtymäaika, jonka kuluessa 
asetusta on ruvettava soveltamaan kaikilta osin.  
Palvelusopimusasetus koskee siten tarkasteltavana olevia kaupunkiseutuja, joissa 
kaikissa suurimpana liikennöitsijänä on Koiviston Auto-Yhtymä. Oulussa paikal-
lisliikennettä hoiti aiemmin Koskilinjat Oy, mutta yrityskaupan myötä liikennöit-
sijä vaihtui vuonna 2006.  Kaupunkien paikallisliikenteen tunnusluvut vuonna 
2003 olivat seuraavat5: 
 
 
                                                 
5 Oulussa paikallisliikennealue muodostuu tässä tarkasteluajankohdan Koskilinjat Oy:n toiminta-alueesta, jo-
hon kuuluivat Oulun lisäksi Kempeleen ja Oulunsalon kunnat sekä pääosa Haukiputaan ja Kiimingin kunnis-
ta. Jyväskylässä paikallisliikennealue on Jyväskylän Liikenne Oy:n toiminta-alue, joka kattaa Jyväskylän 
kaupungin alueen lisäksi Muuramen ja Jyväskylän maalaiskunnan. Kuopiossa paikallisliikennealue on Kuo-
pion Liikenne Oy:n toiminta-alue, johon kuuluu Kuopion kaupunkimainen alue sekä Siilinjärven keskusta ja 
näiden väliset Kuopion liikenteen liikennöimät linjat. 
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Kaupunki Linjakm/v Matkustajia/v      Autoja Liikevaihto 
         milj.         milj.            kpl       milj.€ 
Oulu         7,9          8,1            132        13,6 
Jyväskylä         5,7          6,8              81        10,0 
Kuopio         4,5          4,9              64          8,0 
Tarkasteltavien kaupunkiseutujen joukkoliikenteen järjestämisessä palvelusopi-
musasetuksen täytäntöönpano muuttaa joukkoliikennepalveluiden järjestämisen 
nykyisestä, mutta mahdollisia asetuksen toteuttamisvaihtoehtoja on useita.  Pääpe-
riaatteita on kaksi; 1) toimivaltainen viranomainen kilpailuttaa palvelut tai 2) 
kaikki palvelut tuotetaan vapaan kilpailun tilanteessa eli sääntelyä ei ole hinnoitte-
lussa eikä palvelujen järjestämisessä.  
Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisemattomassa raportissa Palvelusopi-
musasetuksen vaikutukset bussiliikenteessä on todettu, että kokonaan kilpailutettu 
liikenne merkitsisi keskisuurissa kaupungeissa joukkoliikenteen järjestämisen or-
ganisointia uudelleen ja toimivaltaisen viranomaisen vastuun lisääntymistä mm. 
palvelutason suunnittelussa sekä liikennöitsijöiden toimintatapojen muutosta. 
Kokonaan kaupalliseen liikenteeseen siirtyminen on vastaavasti todettu teoreetti-
seksi malliksi, koska riittävän palvelutason takaamiseksi kaupallista liikennettä 
jouduttaisiin täydentämään liikenteen ostoilla. Lopputuloksena syntyisi sekava 
joukkoliikennejärjestelmä, jolla mm. ei olisi yhtenäistä lippu- ja informaatiojärjes-
telmää. Julkinen rahoitus joukkoliikenteeseen ei olisi mahdollista muuta kuin os-
toliikenteessä, jolla kaupallisen liikenteen palvelutasoa jouduttaisiin paikkaamaan. 
Toteutettava malli voi löytyä myös kahden edellä mainitun yhdistelmästä. 
Jäljempänä luvussa 4.1.3 tarkastellaan miten joukkoliikennepalvelut (sekä mah-
dollisesti niihin yhdistettävät muut henkilöliikenteen kuljetukset) voitaisiin järjes-
tää ja mitkä ovat vaihtoehtoiset toimintamallit joukkoliikenteen kehittämisessä, 
suunnittelussa, palvelujen tuottamisessa ja laadun seurannassa. 
3.2.3 Koulukuljetukset 
Perusopetuslain mukaan kunnan on järjestettävä oppilaalle maksuton kuljetus, jos 
perusopetusta tai lisäopetusta saavan oppilaan koulumatka on viittä kilometriä pi-
tempi. Jos esiopetusta saavan oppilaan matka kotoa esiopetukseen tai lasten päi-
vähoidosta annetussa laissa tarkoitetusta päivähoidosta esiopetukseen on viittä ki-
lometriä pitempi, oppilaalla on vastaavasti oikeus maksuttomaan kuljetukseen ko-
toa suoraan esiopetukseen tai päivähoidosta esiopetukseen ja esiopetuksesta kotiin 
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tai päivähoitoon. Perusopetusta, lisäopetusta tai esiopetusta saavalla oppilaalla on 
oikeus maksuttomaan kuljetukseen myös silloin, kun edellä tarkoitettu matka op-
pilaan ikä ja muut olosuhteet huomioon ottaen muodostuu oppilaalle liian vaike-
aksi, rasittavaksi tai vaaralliseksi. Maksuttoman kuljetuksen vaihtoehtona on oppi-
laan kuljettamista tai saattamista varten myönnettävä riittävä avustus.  Vuonna 
2004 tuli voimaan myös esikoululaisten lakisääteinen kuljetusoikeus. Useat kun-
nat soveltavat maksuttoman koulukuljetuksen järjestämisessä omia ohjeitaan, jol-
loin kuljetusoikeus myönnetään laissa säädettyä lyhyemmille matkoille joko mak-
suttomana tai pientä korvausta vastaan.  
Oppilaalla on oikeus pyrkiä muuhunkin kuin kunnan hänelle osoittamaan perus-
opetuksen kouluun (POL 6 §, 32 § 2). Tällöin kunta ei ole velvollinen järjestä-
mään koulukuljetusta, mutta se voi kuitenkin niin halutessaan järjestää myös mak-
suttoman kuljetuksen.  
Perusopetuslain 32 §:n momentin mukaisesti oppilaan päivittäinen koulumatka 
odotuksineen saa kestää enintään kaksi ja puoli tuntia. Jos oppilas on lukuvuoden 
alkaessa täyttänyt 13 vuotta tai jos oppilas saa erityisopetusta, saa koulumatka 
kestää enintään 3 tuntia.  
3.2.4 Sosiaalitoimen kuljetukset 
Sosiaalihuoltolain (1982/710) 17 §:ssä tarkoitettuina kotipalveluina voidaan sosi-
aalihuolto asetuksen 9 §:n mukaisesti järjestää harkinnanvaraisina tukipalveluna 
kuljetus- ja saattajapalveluja. Varsinaisten joukkoliikennepalveluiden ulkopuolelle 
jää sellaisia henkilöryhmiä, joiden tavanomaiseen elämään kuuluvan liikkumisen 
kannalta yhteiskunnan järjestämät kuljetuspalvelut on katsottu välttämättömiksi. 
Sosiaalihuoltolaissa ja -asetuksessa ei ole tarkempia säännöksiä kuljetuspalvelun 
järjestämisestä eikä tähän palveluun ole asiakkailla subjektiivista oikeutta. Sosiaa-
lihuoltolain mukaisia kuljetuspalveluja tarjotaan yleensä tarveharkinnan perusteel-
la vähävaraisille henkilöille, joilla ei ole mahdollisuutta käyttää säännöllistä jouk-
koliikennettä. Kunta voi järjestää kuljetukset parhaaksi katsomallaan tavalla, esi-
merkiksi yhteiskuljetuksina, palvelulinjoja hyödyntäen tai matkojenyhdistelykes-
kuksien avulla.  
Vammaispalvelulain (1987/380) mukaan kunnan on järjestettävä vaikeavammai-
sille henkilöille kohtuulliset kuljetuspalvelut niihin liittyvine saattajapalveluineen. 
Kuljetuspalvelu on keskeinen vaikeavammaisten omatoimista suoriutumista 
edesauttava palvelumuoto. Vammaispalveluasetuksen (1987/759) mukaan kulje-
tuspalveluihin niihin liittyvine saattajapalveluineen kuuluu vaikeavammaisen 
henkilön työssä käymisen, opiskelun, asioimisen, yhteiskunnallisen osallistumi-
sen, virkistyksen tai muun sellaisen syyn vuoksi tarpeelliset, jokapäiväiseen elä-
mään kuuluvat kuljetukset. Kunnalla ei ole lakiin perustuvaa velvollisuutta toteut-
taa vaikeavammaisen henkilön kuljetuspalveluja ainoastaan erilliskuljetuksin, mi-
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käli kunta pystyy järjestämään kuljetukset muulla tavoin, esimerkiksi yhteiskulje-
tuksina, palvelulinjoja hyödyntäen tai matkojenyhdistelykeskuksien avulla. 
Kehitysvammaisten erityishuollosta annetussa laissa (519/1977) säädetään erityis-
huollon antamisesta henkilölle, jonka kehitys tai henkinen toiminta on estynyt tai 
häiriintynyt, synnynnäinen tai kehitysiässä saadun sairauden, vian, vamman vuok-
si ja joka ei muun lain nojalla voi saada tarvitsemiaan palveluja. Kuntainliitto tai 
erityishuoltoa järjestävä kunta huolehtii kuljetuksista, jotka erityishuollon saami-
seksi ovat välttämättömiä tai suorittaa niistä aiheutuvat kustannukset. 
Kansanterveyslain (66/1972) mukaan kunnan tulee kansanterveystyöhön liittyvä-
nä tehtävänä huolehtia sairaankuljetuksen järjestämisestä sekä järjestää ja ylläpi-
tää lääkinnällinen perustoiminta sekä paikallisiin olosuhteisiin nähden tarvittava 
sairaankuljetusvalmius. Pelastuslaitoksen hoitamien kuljetusten ja sairaanhoito-
ajoneuvolla tehtävien kuljetusten kustannuksista suuren osan korvaa Kela myö-
hemmin kunnille. 
Päivähoidossa olevalle lapselle voidaan päivähoitolain (36/1973) mukaan järjestää 
myös tarpeelliset kuljetukset, mutta kuljetusten järjestäminen on kunnille harkin-
nanvaraista eikä päivähoidon kuljetuksista ole olemassa tarkempaa sääntelyä. Si-
ten kunnat voivat järjestää kuljetukset haluamallaan tavalla. 
3.2.5 Kunta- ja palvelurakenneuudistus  
 
Hallitus antoi esityksen eduskunnalle laiksi kunta- ja palvelurakenneuudistuksesta 
ja kuntajakolain muuttamisesta 29.9.2006. Puitelaki tulee näillä näkyvin voimaan 
1.2.2007 ja on voimassa vuoden 2012 loppuun. Puitelaki linjaa sekä aikatauluttaa 
kunta- ja palvelurakenneuudistuksen jatkon.  
Kunta- ja palvelurakenneuudistuksen (PARAS) tavoitteena on kuntien vastuulla 
olevien palveluiden tarjoaminen rakenteellisesti ja taloudellisesti riittävän vah-
voissa yksiköissä. Kuntaliiton mukaan kuntauudistuksessa on luotava vahvoja pe-
ruskuntia, jotka muodostuvat työssäkäynti- tai asiointialueista tai muista toimin-
nallisista kokonaisuuksista, joiden asukasmäärä on riittävä peruspalvelujen tur-
vaamiseksi. Kunta- ja palvelurakenneuudistushanke on lisännyt huomattavasti vi-
reillä olevien ja toteutuvien kuntaliitosten määrää, koska kunnat selvittävät mah-
dollisuuksiaan mahdollisessa uudessa tilanteessa. Kuntien määrä väheni 416:een 
vuoden 2007 alussa. On arvioitu, että Suomen kuntamäärä pienenee uudistuksen 
johdosta jopa 200:lla. 
Uuteen puitelakiin sisältyy useita kuntia koskevia velvoitteita. Kuntien tulee laatia 
vuoden 2007  kesään mennessä selvitykset yhteistyöstä ja toimeenpanosuunnitel-
mat palveluiden järjestämisestä. Yhteistyö tapahtuu joko kuntaliitoksin tai yhteis-
toiminta-alueita muodostamalla. Pääkaupunkiseutu ja 16 kaupunkiseutua tekevät 
erikseen suunnitelmat seudullisesta yhteistyötä.  
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Kunta- ja palvelurakenneuudistuksen puitelain 7 §:n mukaan eräillä kaupunkiseu-
duilla on suunnitteluvelvollisuus, joka tarkoittaa sitä, että niiden tulee laatia suun-
nitelma siitä, miten maankäytön, asumisen ja liikenteen yhteensovittamista sekä 
palvelujen käyttöä kuntarajat ylittäen parannetaan seudulla ottaen huomioon jo 
käynnissä olevat yhteistyön kehittämishankkeet. Lisäksi puitelain 10 §:n mukaan 
jokaisen kunnan on esitettävä valtioneuvostolle erityinen kunta- ja palveluraken-
netta koskeva toimeenpanosuunnitelma.  
3.3 Muutokset 
3.3.1 Yleiset kehitystrendit 
Ubiikki tietoyhteiskunta 
Ubiikilla tarkoitetaan sulautettua tietotekniikkaa, jonka kehitys muuttaa ajoneuvo-
ja, liikenneympäristöä ja kulttuuria monin eri tavoin. Joukkoliikenteessä se mer-
kitsee mm. kulkuvälineiden älykkyyden lisääntymistä ja älypuhelimen tarjoamia 
uusia palveluja matkustajalle ja kuljettajalle. Näiden ansiosta mm. matka-aika ei 
ole enää menetettyä aikaa, vaan sen voi hyödyntää haluamallaan tavalla. Hyödyn-
tämällä tätä ominaisuutta joukkoliikenne voi palvella entistä paremmin ja uusia 
asiakasryhmiä, koska matkustaja on vapaa liikenteen seuraamisesta toisin kuin au-
toilija (Kulmala et al.) 
Joukkoliikenteen käyttö helpottuu ja tehostuu selvästi, kun tiedot reiteistä ja aika-
tauluista sekä lipunhankinnasta ovat helposti saatavilla. Myös eri liikennevälinei-
den käyttö sujuvasti matkan eri osilla helpottuu tätä kautta olennaisesti. Julkinen 
liikenne voi tulevaisuudessa tavoittaa yksityistä liikennettä joustavuudessa ja yksi-
löllisyydessä, jos julkisen liikenteen reaaliaikaisen paikannus- ja aikataulujärjes-
telmän avulla liikennevälineen voi poimia ”lennosta” (Liikenne- ja viestintäminis-
teriö 2000). 
Arvot ja asenteet 
Arvot ja asenteet ovat tärkeitä matkustuskäyttäytymisen, erityisesti kulkutapava-
linnan selittäjiä. Yksilöllistymisen on arvioitu jatkuvan tulevaisuudessa, ja sillä on 
vaikutusta mm. yhteiskunnan ohjauksen hyväksyttävyyteen. Liikkumisessa yksi-
löllisyyttä on perinteisesti korostanut henkilöauto. Yksilöllisyys voi kuitenkin tul-
la esille myös yksilöllisenä palvelutarpeena esim. joukkoliikenteen palveluissa. 
Auton symbolinen arvostus voi tulevaisuudessa heikentyä, kun autosta tulee voi-
makkaammin kulutushyödyke. Yksilöllisyyden rinnalla voimistuu myös yhteisöl-
lisyys. Elämäntapojen eriytyminen johtaa eriytyneeseen, yhä vaikeammin ennus-
tettavaan liikkumiseen. (Esim. LM 2000d.). 
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Perhekäsityksen laajeneminen perheiden monimuotoistumisen seurauksena johtaa 
yksilöllisiin perheisiin ja niiden sisällä yksilöllistyviin perheenjäseniin, jotka 
myös yhä enenevässä määrin liikkuvat yksilöllisesti, toisista perheenjäsenistä 
riippumatta (Tuominen ym. 2005, ks. Järvi-Nykänen et al. 2000, 33). 
Liikennepoliittisten ja tietoyhteiskuntapoliittisten tavoitteiden taustalla on yhteisiä 
päämääriä yhteiskunnan hyvinvoinnin lisäämiseksi, esimerkiksi alueellinen ja so-
siaalinen tasa-arvo, yritysten kilpailukyvyn lisääminen, turvallisuus ja kestävä ke-
hitys (Rämä ym. 2004). Myös ilmastonmuutokseen ja ympäristön suojeluun liitty-
vät tavoitteet vahvistavat joukkoliikenteen asemaa kestävän kehityksen mukaisena 
liikkumismuotona. 
Yhdyskuntarakenne ja väestö 
Väestön keskittyminen kasvukeskuksiin mahdollistaa joukkoliikenteen matkusta-
japotentiaalin keskisuurissa kaupungeissa, mutta yhdyskuntarakenteen hajautumi-
nen kaupunkiseuduilla on haaste tehokkaan ja houkuttelevan joukkoliikennepalve-
lun järjestämiselle. Asumisen ja työpaikkojen levittäytyminen kaupunkiseuduilla 
tasaisesti keskusta-alueen ulkopuolelle pidentää työmatkoja. 
Väestö ikääntyy, mutta ikääntyvät liikkuvat enemmän myös henkilöautoilla. Myös 
henkilöautoilijoiden keski-ikä kasvaa. 
Autoistumisen kasvu  
Keskimäärin noin joka kolmas suomalainen asuu kotitaloudessa, jossa on kaksi tai 
useampia autoja. Autottomissa talouksissa asuu enää viidennes suomalaisista. 
Viimeaikaisten tutkimusten mukaan autottomien talouksien osuus ei ole viime 
vuosikymmenen aikana juurikaan vähentynyt. (Kalenoja et al.,2006). Autoistumi-
sen kasvun ennustetaan edelleen jatkuvan. 
Vuoden 2006 syyskuussa ajoneuvorekisteriin oli merkitty 2,84 miljoonaa henkilö-
autoa. Henkilöautojen lukumäärä on kasvanut 15 prosenttia vuosina 2001–2006.  
Maakunnittain tarkasteltuna voidaan todeta, että vuosina 2001–2006 henkilöauto-
jen lukumäärä kasvoi Pohjois-Savossa 16 prosenttia, Keski-Suomessa 16,5 pro-
senttia ja Pohjois-Pohjanmaalla 17 prosenttia (Lähde: Tilastokeskus). 
Yhä useammalla on ajokortti. Vuonna 2005 3,7 miljoonaa suomalaista omisti ajo-
kortin. Ajokortteja oli 4,3 prosenttia enemmän kuin vuonna 2001. 1990-luvulla 
voimassa olevien ajokorttien määrä kasvoi yhteensä 13,6 prosenttia.  
Joukkoliikenteen kannalta huomiota tulee kiinnittää kahden auton talouksien mää-
rään, sillä niissä joukkoliikenteen käyttö on vähäisintä. Yhden auton talouksissa 
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on liikennejärjestelmän sekakäyttäjiä ja voidaan vaikuttaa siihen, että perheen au-
toa käytetään mahdollisimman vähän päivittäisiin matkoihin.  
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Kuva 5. Henkilöautotiheyden kehitys 1996–2005 ja trendiennuste 2006–2010. 
(lähde: Tilastokeskus) 
Liikkumisen ja liikenteen hinta 
 
Suomalaiset käyttävät liikkumiseen yhteensä noin 9,5 miljardia euroa vuodessa, 
joka on keskimäärin 15 % kotitalouksien menoista. Menoihin sisältyvät kaikki 
liikkumisesta syntyvät kustannukset ajoneuvojen hankinnasta matkalippujen hin-
taan. 
Henkilöautoistuminen lisääntyy edelleen ja liikennesuoritteen ennustetaan kasva-
van. Liikenteen hinnoittelu on yksi keino hillitä liikenteen kasvua ja sen aiheutta-
mia haittavaikutuksia etenkin keskusta-alueilla. Tietulleilla kerättävien tulojen tai 
liikenteen käyttömaksujen avulla voidaan tulevaisuudessa edistää joukkoliiken-
teen käyttöä ja suunnata liikenteen käyttömaksuja joukkoliikenteen kehittämiseen. 
Tällaiset toimet ovat kuitenkin epätodennäköisiä keskisuurissa kaupungeissa. 
3.3.2 Muutokset joukkoliikenteessä 
Matkustajamäärien väheneminen 
Joukkoliikenteen tarjoama palvelutaso ja hinta eivät riitä houkuttelemaan uusia 
asiakkaita samassa suhteessa kuin liikenne kasvaa, ja aiempaa useampi kulkee 
säännölliset matkansa henkilöautolla. Kymmenen viime vuoden aikana joukkolii-
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kenteen markkinaosuus on laskenut kaksi prosenttiyksikköä, vaikka matkustaja-
määrät sinänsä ovat paikoin lisääntyneet. Samaan aikaan linja-autolippujen hinto-
ja on nostettu 41 % ja junalippujen 36 %, kun elinkustannukset ovat muuten nous-
seet keskimäärin noin 15 %. Yhteiskunnan tukemien lippujen hinnat eivät ole pal-
jonkaan nousseet. Parin viime vuoden aikana joukkoliikenteen matkustajamäärät 
ovat kasvaneet vain pääkaupunkiseudulla ja joillakin kaukoliikenteen yhteysvä-
leillä. (LVM 2006). 
Julkisen tuen kasvu 
Joukkoliikenne kohtaa uudenlaisia haasteita sekä haja-asutusalueilla että kasvavil-
la alueilla. Julkista tukea kannattamattoman liikenteen ostoon ja lippujen hintaan 
tarvitaan yhä enemmän. Joukkoliikenteeseen käytetty valtion ja kuntien tuki on 
yhteensä noin 210 miljoonaa euroa vuodessa. Lääninhallitusten liikenteen ostoihin 
käyttämä rahoitus on vähentynyt, mutta kunnille myönnetyt avustukset kuten lip-
putuki ovat voimakkaasti kasvaneet vuosina 1995–2005. (Kuva 6) 
 
Kuva 6. Lääninhallitusten liikenteen ostot vuosina 1995–2005.(lähde: LVM) 
Liikennöinnin kannattavuuden heikkeneminen 
Linja-autoliikenteen kannattavuus on vuodesta 2000 hiipunut vaikka liikevaihto 
toimialalla onkin kasvanut. Vuosien 2000-2004 aikana linja-autoliikenteen liike-
vaihto kasvoi keskimäärin noin 3 prosenttia. Liiketoiminnan kulujen kasvu on 
vastaavaan aikaan ollut noin prosenttiyksikön liikevaihdon kehitystä voimak-
kaampaa. Linja-autoliikenteessä palkka- ja henkilösivukuluista sekä aine- ja tarvi-
kekäytöstä aiheutuvat kulut muodostavat jo lähes 80 prosenttia alan yritysten ko-
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konaiskuluista. Nopeimmin kuluja on kuitenkin lisännyt liiketoiminnan ulkopuo-
listen palveluiden käyttö. (Lähde: Tilastokeskus) 
Linja-autoliikenteen kustannukset nousivat Tilastokeskuksen mukaan edelleen 2,4 
prosenttia vuoden 2005 lokakuusta vuoden 2006 lokakuuhun. Kustannusten nousu 
vaihteli liikennetyypeittäin pikavuoroliikenteen 2,0 prosentista liikennelaitosten 
2,8 prosenttiin. Kokonaisindeksin nousuun vaikuttivat erityisesti palkkojen koro-
tukset sekä korkokulujen ja yleiskustannusten kasvu. Kustannusten nousua hillitsi 
polttoaineiden halpeneminen edellisen vuoden lokakuusta. 
3.3.3  Trendit esimerkkikaupungeissa 
Henkilöautojen määrän kasvu 
Vertailukaupungeista ja -kaupunkiseuduista eniten henkilöautoja on Jyväskylässä. 
Jyväskylän kaupungissa oli 422 henkilöautoa tuhatta asukasta kohden vuonna 
2004. Koko kaupunkiseudulla on 427 henkilöautoa 1000 asukasta kohden. Kuopi-
on seudulla henkilöautotiheys on vertailukaupunkien matalin. Kuopion kaupun-
gissa oli 397 henkilöautoa tuhatta asukasta kohden vuonna 2004. Koko kaupunki-
seudulla (Kuopio, Vehmersalmi ja Siilinjärvi) henkilöautojen määrä oli 409 hen-
kilöautoa 1000 asukasta kohden. 
Henkilöautojen määrä on kasvanut 2000-luvulla kaikilla kaupunkiseuduilla. Kas-
vu on ollut suurinta Kuopiossa, jossa henkilöautojen määrä on kasvanut vuodesta 
2002 vuoteen 2004 peräti 7 %. Maakunnittain tarkasteltuna voidaan todeta, että 
vuosina 2001-2006 henkilöautojen lukumäärä kasvoi Pohjois-Savossa 16 prosent-
tia, Keski-Suomessa 16,5 prosenttia ja Pohjois-Pohjanmaalla 17 prosenttia. (läh-
de: Tilastokeskus) 
Henkilökuljetusten tarpeen ja rahoituksen kasvaminen  
Henkilökuljetusten rahoitus on 2000-luvulla kasvanut voimakkaasti kaikilla kau-
punkiseuduilla. Keskimäärin eniten on kasvanut sosiaalitoimen kuljetusten rahoi-
tus. Myös sosiaalitoimen kuljetusten kysyntä on kasvanut ja kasvun voidaan en-
nustaa jatkuvan väestön ikääntyessä. Koulutoimen kuljetuksissa kuljetuskustan-
nusten kasvu on ollut hieman maltillisempaa. Avoimen joukkoliikenteen rahoitus 
on kasvanut ja kysyntä vähentynyt jokaisessa kaupungissa. (Kuva 7) 
36 
Jyväskylän henkilökuljetukset (M€/vuosi) 
- 84 400 asukasta vuonna 2005
0
1
2
3
4
5
2001 2002 2003 2004 2005
sosiaalitoimi
opetustoimi
avoin joukkoliikenne
 
Kuopion henkilökuljetukset (M€/vuosi) 
- 91 000 asukasta v.2005
0
0,5
1
1,5
2
2,5
3
3,5
4
2001 2002 2003 2004 2005
sosiaalitoimi
opetustoimi
avoin joukkoliikenne
 
Oulun henkilökuljetukset (M€/vuosi) 
- 130 000 asukasta v.2005
0
1
2
3
4
5
6
7
8
2001 2002 2003 2004 2005
sosiaalitoimi
opetustoimi
avoin joukkoliikenne
 
Kuva 7. Henkilökuljetusten kaupungin rahoituksen (netto, sis. alv:n) kehittyminen 
tarkastelukaupungeissa vuosina 2001–2005. Lähde: Lääninhallitukset. 
Jyväskylän henkilökuljetusten rahoitus on vuosina 2001–2005 kasvanut yhteensä 
53 % viidessä vuodessa. Keskimääräinen kasvu on ollut 11,1 % vuodessa. Kaikil-
le avoimen joukkoliikenteen rahoitus on kasvanut keskimäärin 20,1 % vuodessa, 
opetustoimen kuljetusten rahoitus 3,9 % vuodessa ja sosiaalitoimen kuljetusten 
rahoitus 9,3 % vuodessa. Kaupungin kokonaisrahoitus henkilökuljetuksiin vuonna 
2005 oli 4,31 milj. €.  
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Kuopion henkilökuljetusten rahoitus on vuosina 2001-2005 kasvanut yhteensä 
15,9 % viidessä vuodessa. Keskimääräinen kasvu on ollut 3,8 % vuodessa. Ope-
tustoimen kuljetusten rahoitus on kasvanut keskimäärin 4,5 % vuodessa ja sosiaa-
litoimen kuljetusten rahoitus 7,9 % vuodessa. Kaikille avoimen joukkoliikenteen 
rahoitus oli vuonna 2005 samalla tasolla kuin vuonna 2001. Kaupungin kokonais-
rahoitus henkilökuljetuksiin vuonna 2005 oli 3,8 milj. €.  
Oulun henkilökuljetusten rahoitus on vuosina 2001-2005 kasvanut yhteensä 28 % 
viidessä vuodessa. Keskimääräinen kasvu on ollut 6,3 % vuodessa. Kaikille avoi-
men joukkoliikenteen rahoitus on kasvanut keskimäärin 4,2 % vuodessa, opetus-
toimen kuljetusten rahoitus on kasvanut 6,2 % vuodessa ja sosiaalitoimen kulje-
tusten rahoitus 7,8 % vuodessa. Kaupungin kokonaisrahoitus henkilökuljetuksiin 
vuonna 2005 oli 6,8 milj. €.  
Matkustajamäärien väheneminen 
Tarkastelukaupungeissa paikallisliikenteen matkustajamäärät ovat vähentyneet 
yhteensä hieman yli 11 % vuodesta 2001 vuoteen 2005. Vähenemä on ollut kes-
kimäärin 2,3 % vuodessa 2000-luvulla. (Kuva 8) 
Matkustajamäärät ja rahoitus: 
Kuopio, Oulu ja Jyväskylä yhteensä
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Kuva 8. Paikallisliikenteen matkustajamäärien ja avoimeen joukkoliikenteeseen 
kohdistetun kaupungin rahoituksen kehitys tarkastelukaupungeissa (netto, sis. 
alv). (Lähde: kaupunkien lääninhallituksille toimittamat tiedot, Oulun kaupunki 
korjannut rahoitustietoja jälkikäteen) 
Jyväskylän paikallisliikenteen matkustajamäärät ovat vähentyneet vuoden 2001 
6,6 miljoonasta matkustajasta vuonna 2005 5,8 miljoonaa matkustajaan eli vä-
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henemä viidessä vuodessa on hieman yli 12 %. Oulun kaupungissa paikallisliiken-
teen matkustajamäärät ovat vähentyneet vuoden 2001 6,0 miljoonasta matkusta-
jasta vuonna 2005 5,4 miljoonaa matkustajaan, eli vähenemä on ollut viidessä 
vuodessa yhteensä 10 %. Kuopiossa matkustajamäärän kasvu taittui vuonna 1999. 
Vuonna 2001 matkustajia oli 4,92 miljoonaa ja vuonna 2005 4,36 miljoonaa. 
Matkustajamäärä väheni noin 11 % viidessä vuodessa.  Ajosuoritteissa ei ole ta-
pahtunut merkittäviä muutoksia.  
Tarkasteltaessa kaikille avoimen joukkoliikenteen rahoituksen ja paikallisliiken-
teessä tehtyjen matkojen määrien kehitystä, huomataan, että kaupunkien keski-
määräinen rahoitus paikallisliikenteen matkaa kohden on vuosina 2001 – 2005 
kasvanut 45 %. Lisäksi jokaisella kaupunkiseudulla lääninhallitukset rahoittavat 
liikennettä. Tarkastelukaupungeissa yhteenlaskettu lääninhallituksen ja kaupungin 
tuki kaupungin avoimeen joukkoliikenteeseen vuonna 2005 oli paikallisliikentees-
sä tehtyä matkaa kohden keskimäärin 0,50 €/matka. 
 
3.3.4 Haasteet ja mahdollisuudet tarkastelukaupunkien joukkoliikenteen kehittä-
misessä 
Yleistä 
Henkilöautoistumisen kasvu ja useamman kuin yhden auton kotitalouksien lisään-
tyminen on yksi suurimmista keskisuurten kaupunkien joukkoliikenteen haasteista 
myös tarkastelukaupungeissa. Joukkoliikenteen asiakaskunnan tarpeet muuttuvat 
ja erityisvaatimukset palveluille kasvavat mm. väestön ikääntymisen myötä.  Toi-
saalta tulevaisuuden ikääntyneet ovat tottuneet nykyistä vanhusväestöä enemmän 
liikkumaan itsenäisesti henkilöautoilla. 
Joukkoliikenteen edistäminen kaupunkien strategioissa ei ole päässyt riittävän 
vahvasti esiin Jyväskylässä ja Oulussa.  Kaupungeissa pidettiin haasteena myös 
poliittisen tahdon ilmaisua siitä, mikä on joukkoliikenteen asema tulevaisuudessa 
ja että kehitetäänkö maankäyttöä mahdollisimman hyvin joukkoliikenteen palve-
luihin tukeutuvaksi. Kuopio sen sijaan haluaa olla joukkoliikennekaupunki ja 
joukkoliikenteen toimintaedellytysten turvaaminen maankäytön suunnittelun kei-
noin on jo vakiintunutta. Esimerkiksi Saaristokaupungin suunnittelussa joukkolii-
kenteen palvelukyky on suunnittelussa etusijalla. 
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Maankäyttö 
Maankäytön kehittyminen on perusta sille, mitkä ovat edellytykset tarjota houkut-
televat joukkoliikennepalvelut mahdollisimman suurelle osalle väestöä kustannus-
tehokkaasti. Yleisesti ottaen väestön keskittyminen kasvukeskuksiin takaa asia-
kaspotentiaalin joukkoliikenteen käytölle, mutta asuntojen ja työpaikkojen hajaan-
tuminen yhä laajemmalle alueelle seudun sisällä heikentää joukkoliikenteen pal-
velukykyä. Myös palvelujen sijoittuminen keskustan reuna-alueille heikentää nii-
den saavutettavuutta joukkoliikenteellä.  
Kaikissa kaupungeissa/kaupunkiseuduilla on toteutettu laajoja pientaloalueita, 
osin toisensuuntaisista maankäytön suunnittelijoiden tavoitteista huolimatta.  Uu-
det pientaloalueet rakentuvat suurimmaksi osaksi henkilöautoliikenteen varaan. 
Kuopiossa liikenteen ja maankäytön vuorovaikutteisesta suunnittelua ohjaa tavoi-
te joukkoliikennekaupungista.  Asuntoja ja työpaikkoja on pystytty sijoittamaan 
tiiviisti ja nauhamaisesti joukkoliikenteen linjojen varsille. Kuopiossa haasteena 
nähdään vanhojen asuntoalueiden kehittäminen ja ikäjakauman tasapainottaminen 
niillä siten, että joukkoliikennepalveluiden ylläpitoon säilyy riittävä asiakaspoten-
tiaali. Myös Kuopiossa kaupunkirakenteen hajoaminen nähdään uhkana joukko-
liikenteen kehittämisessä ja halutaan löytää keinoja, joilla tiivis rakenne saadaan 
kiinnostavaksi ja halutuksi asuinympäristöksi. 
Oulussa kaupunkiseudulla laadittiin vuosina 1998–2003 seitsemän kunnan yhtei-
nen yleiskaava ja samanaikaisesti liikennestrategia vuodelle 2020. Työn kuluessa 
vahvistui käsitys siitä, että liikennejärjestelmän suunnittelun ja kaavoituksen on 
liityttävä kiinteästi toisiinsa. Seudullinen yhteistyö suunnittelussa on välttämätön-
tä. Kuitenkin sekä Oulun seudulla että Jyväskylässä keskeisenä haasteena pidettiin 
edelleen maankäytön ja joukkoliikenteen suunnittelun yhteenkytkentää käytännön 
toimenpiteissä. Tavoitetasolla pyrkimykset ovat yhdensuuntaiset, mutta käytäntö 
tuottaa kaupunkirakenteen, jossa hajaantuneen maankäytön takia houkuttelevan 
joukkoliikennepalvelun tarjoaminen kustannustehokkaasti on vaikeaa. Poliittiseen 
tahtoon vaikuttaa keskeisesti asuntoalueiden kysyntä ja kaupunkiseuduilla kilpailu 
maksukykyisistä asukkaista. Pientaloalueita rakennetaan kysynnän mukaan lapsi-
perheille, jotka ovat suurin henkilöauton käyttöä suosiva liikkujaryhmä. 
Joukkoliikenteen käyttäjät ja palvelut 
Kaikissa tarkastelukaupungeissa haasteena joukkoliikenteen palvelujen kehittämi-
selle nähdään liikkumistarpeiden muuttuminen yksilöllisemmiksi. Tätä edistää 
mm. naisten ja ikääntyvän väestön autoistumisen lisääntyminen, työelämän muu-
tokset, kotitalouksien koon pieneneminen ja yleensä elämäntavan muutokset yksi-
löidympään suuntaan. Vastatakseen muuttuviin asiakastarpeisiin ja kasvaviin pal-
velun laatua koskeviin haasteisiin, joukkoliikenteen tulisi lähestyä ominaisuuksil-
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taan henkilöautoa. Toisaalta nähdään tärkeänä säilyttää joukkoliikenteen perus-
palvelutaso, millä voidaan taata liikkumismahdollisuudet kaikille väestöryhmille 
edes tärkeimmillä jokapäiväiseen elämään liittyvillä matkoilla. On löydettävä jul-
kisen palvelun optimitaso ja keinoja siihen, miten henkilöautoliikenteen ja jouk-
koliikenteen palvelutasoeroa voidaan kaventaa. 
Liikenteen kasvu ja ruuhkautuminen vaikuttavat myös joukkoliikenteeseen ajoai-
kojen pitenemisenä. Joukkoliikenteen nopeuttaminen onkin tärkeä tavoite kun kil-
paillaan henkilöautoliikenteen kanssa. Nopeuttaminen onnistuu parhaiten kohdis-
tamalla toimenpiteitä henkilöautoliikenteen vähentämiseen, mutta myös joukko-
liikenteen etuisuuksilla on suuremmissa kaupungeissa saatu hyviä tuloksia aikaan. 
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4 Haasteita ja muutostarpeita joukkoliikennejärjestelmässä 
4.1 Organisaatio 
4.1.1 Nykytilanne 
Joukkoliikennettä organisoivat Suomessa lukuisat  eri toimijat.  Yhtä selkeää vas-
tuuorganisaatiota ei ole. Kaupungit ja lääninhallitukset vastaavat lupaviranomai-
sena ja julkisen rahoituksen jakajina liikenteen järjestämisestä. Liikennöitsijät 
suunnittelevat liikenteen tarjonnan ja kantavat taloudellisen vastuun. Joukkolii-
kenteen väylät, pysäkit ja terminaalit ovat kaupunkien ja tiehallinnon hoidossa. 
Lippujärjestelmää ja lippujen hintoja säännellään siltä osin kun paikallisliikenne 
saa julkista rahoitusta. Kukaan ei kanna kokonaisvastuuta joukkoliikenteen kehit-
tämisestä. 
Hajautunut toimintakenttä hidastaa joukkoliikenteen kehittämissuunnitelmien laa-
timista ja toteutumista. Se on vaikuttanut myös siihen, että toteutetut joukkoliiken-
teen kehittämistoimet sekä joukkoliikenteen toimintaympäristössä että joukkolii-
kenteen palveluissa ovat olleet pieniä, yksittäisiä ja paikallisia parannustoimenpi-
teitä. Vaikutuksiltaan suuret kehittämislinjaukset puuttuvat, koska millään yksit-
täisellä vastuutaholla ei ole resursseja tai valtaa tehdä laajempia kokonaisuuksia 
koskevia päätöksiä.   
Joukkoliikenne vaatii toimiakseen matkustajien tarpeita vastaavasti useiden eri 
osapuolten yhteistä tahtoa ja yhtäaikaista toimintaa tavoitteiden mukaisesti. Kau-
pungin vastuulla on suunnitella ja toteuttaa joukkoliikenteelle katuverkolla infra-
struktuuri; väylät, pysäkit ja terminaalit. Niiden onnistunut toteutus vaatii joukko-
liikenteen toimijoiden, liikenteenharjoittajien, kaavoituksen, liikennesuunnittelun, 
rakentamisen ja kunnossapidon yhteistyötä. Joukkoliikennepalveluiden toteutta-
miselle tarpeita ja vaatimuksia syntyy mm. koulutoimelta koulumatkojen järjes-
tämiseksi. Kun nykyiseen organisointimalliin tulee uusia toimijoita toisaalta kau-
punkiseudun kuntien yhteistyön kautta ja toisaalta lakisääteisten henkilökuljetus-
ten yhdistämisestä avoimeen joukkoliikenteeseen, kaikkien tarpeiden ja vaatimus-
ten yhteensovittaminen vaikeutuu. Liikenteenharjoittajien mahdollisuudet toteut-
taa suunnitelmiaan ja kehittää uusia palvelukonsepteja ovat rajalliset, kun liiken-
nöintikausittain tehtävien aikataulujen suunnittelussa kuunneltavien yhteistyöta-
hojen määrä kasvaa. Kuva 9 havainnollistaa joukkoliikenteen monimuotoista toi-
mintakenttää. Jo kaupunkiseutujen kasvu ja työssäkäyntialueiden laajeneminen 
vaativat joukkoliikenteen järjestämisen uudelleen organisointia, mikä on tehtävä 
myös palvelusopimusasetuksen täytäntöönpanon yhteydessä. Tällöin tulee päätet-
täväksi miten kaupunkiseuduilla keskitetty suunnittelu- ja kehittämisvastuu orga-
nisoidaan. 
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Kuva 9.  Joukkoliikenteen toimijakenttä on nykytilanteessa monitahoinen ja vas-
tuu on jakautunut useille tahoille. 
4.1.2 Muutostarpeita 
Kaupungeissa järjestetyissä työpajoissa yhteistyön tiivistäminen ja uusien toimin-
tamuotojen etsiminen eri toimijoiden kesken nähtiin erittäin tärkeänä. Myös kau-
punkien sisäisessä organisaatiossa joukkoliikennepalveluiden, niiden toiminta-
edellytyksiin sekä muiden henkilökuljetusten suunnittelu- ja järjestämisvastuu on 
hajautettu useisiin hallintokuntiin ja vaatii selkeyttämistä. Niinikään valtion tahol-
ta henkilökuljetusten hallinnointi on jakautunut eri ministeriöille ja hallintotasoil-
le. 
Nykyisen tilanteen korjaaminen vaatii muutoksia myös lainsäädäntöön. Uusi pal-
velusopimusasetus ja sen täytäntöönpano Suomessa velvoittaa muutoksiin mutta 
myös antaa työkaluja tähän. Voimaantuloajanajan puitteissa on muutama vuosi 
aikaa suunnitella miten joukkoliikennepalvelut voidaan järjestää ja miten kansal-
lista lainsäädäntöä muutetaan. Tavoitteena on, että uusi järjestelmä voi toimia te-
hokkaammin parempien joukkoliikennepalvelujen tuottamiseksi kaupunkiseudun 
asukkaille ja työntekijöille. 
Edellä mainituista lähtökohdista joukkoliikenteen organisaatiomallit on muutetta-
va sekä valtakunnallisesti että seudullisesti toimimaan siten, että kaupunkiseuduil-
le perustetaan joukkoliikenteen vastuuorganisaatio, jonka kautta myös joukkolii-
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kenteen julkisen rahoituksen kohdentaminen suunnitellaan pitkäjänteisesti. Vas-
tuuorganisaation tulee vastata koko kaupunkiseudun joukkoliikenteen järjestämi-
sestä ja kehittämisestä sekä palvelutason suunnittelusta. Se voi kuitenkin toimia 
joko keskuskaupungin hallinnossa, seutuhallinnossa tai verkottuneesti kaupunki-
seudun kuntien eri hallintokuntien kesken. Tärkeää on, että vastuuorganisaatiolla 
on riittävät henkilö- ja taloudelliset resurssit hoitaa tehtäväänsä ja sillä on yhtei-
sesti sovittu toimintamalli hoitaa tehtäväänsä yhteistyössä eri toimijaosapuolien 
kanssa.  
Palvelusopimusasetus mahdollistaa sen, että liikenne voidaan järjestää tulevaisuu-
dessa pitkäaikaisilla kilpailumenettelyllä tehtävillä sopimuksilla. Kilpailuttamis-
malleja on useita ja niiden kehittämistä ja valintaa kannattaa selvittää perusteelli-
sesti ennen uuteen järjestelmään siirtymistä. Selvityksissä tulee ottaa huomioon 
sekä liikenteen järjestäjän että liikenteenharjoittajien toimintamahdollisuuksien ja 
osaamisen hyödyntäminen parhaalla mahdollisella tavalla, jotta joukkoliikenne-
palvelut ovat tulevaisuudessa laadukkaita, toimivia ja turvallisia ja ne voidaan 
tuottaa kustannustehokkaasti. Harkittavaksi tulevat mm. palvelutason ja liiken-
nöinnin suunnitteluvastuun määrittäminen, sopimusten laajuus, sopimuskausien 
pituus ja porrastaminen seudullisesti ja valtakunnallisesti, liikenteenharjoittajille 
ja liikenteen tuotannolle asetettavat vaatimukset sekä tarjousten vertailukriteerit. 
Kilpailuttamismalleja on jatkossa selvitettävä tarkemmin. 
Palvelusopimusasetuksen tultua voimaan on vielä käytettävissä 12 vuoden siirty-
mäaika. Vasta sen kuluttua umpeen, on kilpailuttaminen toteutettava koko laajuu-
dessaan. Pitkä siirtymäaika antaa mahdollisuuden tehdä määräaikaisia suorahan-
kintasopimuksia, mikä antaa liikenteenharjoittajille lisää sopeutumisaikaa.  
Varsinaisen liikennepalvelun lisäksi joukkoliikenteeseen kuuluvat lippu- ja infor-
maatiojärjestelmät, palvelujen markkinointi sekä jatkossa kutsuohjattuun ja kulje-
tusten yhdistelyyn liittyen matkapalvelukeskukset. Näiden liittyminen joukkolii-
kenneorganisaatioon vaatii toisentyyppistä osaamista ja resursseja kuin perinteisil-
lä paikallisliikenteen toimijoilla on. Laajan kokonaisuuden uudelleen organisointi 
edellyttää valtakunnan tasolla paitsi lainsäädännöllisiä muutoksia myös yhtenäis-
ten toimintamallien kehittämistä.   
 
4.1.3 Vaihtoehtoiset mallit 
Joukkoliikenteen järjestämisen uudelleen organisoinnissa tavoitteena on: 
- koko työssäkäyntialueen joukkoliikennepalvelujen yhdistäminen yhtenäi-
seksi joukkoliikennejärjestelmäksi 
- joukkoliikennejärjestelmän roolin määrittäminen kaupunkiseudun liikenne-
järjestelmän kehittämisessä 
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- liikennejärjestelmän ja maankäytön suunnittelun yhteensovittaminen pää-
töksenteossa 
- henkilökuljetusten ja muun joukkoliikenteen nykyistä tiiviimpi yhteenkyt-
kentä. 
Vaihtoehtoisia hallintomalleja voidaan tarkastella nykyisten kuntayhtymien, seu-
tuyhteistyökokeilun ja Kainuun maakuntakokeilun pohjalta. Näissä hallintomal-
leista tiettyjä kuntien tehtäviä on järjestetty yhteistyössä eri kuntien kesken ja 
myös poliittinen päätöksenteko on voitu järjestää omalla erikseen valitulla päätök-
sentekoelimellä kuten esimerkiksi Kainuussa maakuntavaltuustolla. 
Joukkoliikenteen järjestämisessä tarvitaan viranomaistaho, joka vastaa palveluta-
son määrittämisestä ja liikenteen hankinnan neuvottelumenettelyistä, kilpailutta-
misesta ja sopimuksista. Liikennöitsijät vastaavat liikenteen suunnittelusta. Jouk-
koliikenneviranomainen voi sijoittua esimerkiksi seuraaviin organisaatioihin  
a) keskuskaupungin organisaatiomalli 
b) seutuhallinto- tai kuntayhtymämalli 
c) maakuntamalli 
Vaihtoehtoisia malleja voidaan vertailla paitsi joukkoliikenteen järjestämisen ja 
rahoituksen myös siihen liittyvien koulu- ja sosiaalitoimen kuljetusten sekä maan-
käytön kehittämisen näkökulmasta. 
Keskuskaupungin organisaatiomallissa vastuuviranomainen on osa kaupungin or-
ganisaatiota. Nykyisestä poiketen joukkoliikenteen järjestäminen, suunnittelun oh-
jaus ja kehittäminen ovat esimerkiksi joukkoliikenne- tai logistiikkatoimiston vas-
tuulla. Organisaation kokoon vaikuttaa kaupungin koko sekä joukkoliikenteen ja 
lakisääteisten kuljetusten määrä. Mallin etuna on, että joukkoliikenteen päätöksen-
teko ja talous ovat perinteisesti osa kaupungin omaa virkamiesvalmistelua ja luot-
tamustoimea. Lisäksi yhteydet kaavoituksen ja teknisen toimen sekä koulu- ja so-
siaalitoimen kanssa ovat läheiset, koska ne ovat samassa organisaatiossa. Malli 
soveltuu parhaiten suuriin kaupunkeihin, jotka muodostavat yksinään pääasialli-
sen työssäkäyntialueen. Keskuskaupunki voi sopia ympäröivien kuntien kanssa 
siitä, miten muita kuntia palveleva joukkoliikenne yhdistetään palvelukokonaisuu-
teen. Myös matkapalvelukeskustoiminnan yhdistämisestä kaupungin joukkolii-
kenteen organisaatioon on sovittava sen palvelupiiriin kuuluvien kuntien kesken. 
Seutuhallinto- tai kuntayhtymämallissa joukkoliikenteen vastuuviranomainen 
toimii nykyisten seutuyhteistyökokeilujen tapaan siten, että kaupunkiseudun kun-
nat siirtävät joukkoliikenteen sekä henkilökuljetusten järjestämisen ja kehittämi-
sen päätösvallan seudulliselle yhteistyöelimelle. Kunnat antavat päätösvallan 
suunnitteluttaa ja järjestää liikennepalvelut seudullisesti sekä osoittavat joukkolii-
kenteeseen ja henkilökuljetuksiin kohdennettavan rahoituksen seutuorganisaatiol-
le. Päätökset valmistellaan joko kuntien edustajista muodostettavissa yhteistyö-
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ryhmissä ja/tai seutuhallinnon palveluksessa olevien viran- tai toimenhaltijoiden 
toimesta. Päätöksentekoelimenä on seutuvaltuusto. Mallin soveltuu kaupunkiseu-
duille, joissa työssäkäyntialue muodostuu useista kunnista. Parhaiten mallin sovel-
taminen onnistuu, mikäli kuntien kesken ei ole suuria ristiriitaisuuksia joukkolii-
kenne- ja henkilökuljetusten kehittämistavoitteista suhteessa maankäytön kehittä-
miseen.  
Maakuntamallissa joukkoliikenteen järjestäminen voi olla uusi toimiala, joka jär-
jestetään nykyisten muiden peruspalvelujen ohella maakunnallisen hallinnon pii-
rissä. Päätökset valmistellaan joko kuntien edustajista muodostettavissa yhteistyö-
ryhmissä ja/tai maakunnan palveluksessa olevien viran- tai toimenhaltijoiden toi-
mesta. Maakunta tai kunnat voivat palkata kuljetusvastaavan koordinoimaan 
suunnittelua tai ulkoistaa tehtävän hoidon.  Kilpailuttamispalvelut voidaan tilata 
jonkun kunnan hankintatoimelta tai lääninhallitukselta. Päätöksenteko on erikseen 
valitulla maakuntavaltuustolla. Mallin etuna on laajemmasta suunnittelualueesta 
saatavat hyödyt. Malli soveltuu parhaiten maakuntiin, jotka kattavat koko työssä-
käyntialueen. Haasteena tässä mallissa on kuntien yhteistyön kehittäminen ja etu-
ristiriitojen sovittelu silloin kuin yksittäisen kunnan ja maakunnan etu eivät koh-
taa.  
Liikennöitsijät osaavat parhaiten suunnitella liikenteen reitteineen ja aikataului-
neen. On tärkeää ylläpitää tätä osaamista. On siis perusteltua, että liikenteen suun-
nittelusta vastaavat jatkossakin liikennöitsijät. Viranomaiset keskittyvät koor-
dinointiin ja kilpailuttamiseen. Kaikissa edellä esitetyissä malleissa on mahdollis-
ta keventää hallinnon tehtäviä ulkoistamalla osatehtäviä. Lääninhallitus voisi kai-
kissa malleissa toimia kilpailuttamisen asiantuntijana. 
 
Kuva 10. Työnjako kaupunkiseudun joukkoliikenteen suunnittelussa ja toteutuk-
sessa. 
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4.2 Rahoitus 
4.2.1 Nykytilanne  
Keskisuuren kaupungin henkilökuljetusten rahoitusjärjestelmä koostuu lukuisista 
rahavirroista. Rahoittajina toimivat valtio, kunnat ja Kela sekä asiakkaat. Kuvassa 
11 on havainnollistettu keskisuuren kaupunkiseudun henkilökuljetusjärjestelmän 
rahoituksen monisyisyyttä.  
 
 
Kuva 11. Henkilökuljetusjärjestelmän rahavirtoja  
Valtionapu 
Nykyisen joukkoliikenteen valtionapujärjestelmän taustalla on Suomen liittymi-
nen EU:n jäseneksi, jolloin Suomen joukkoliikennejärjestelmä piti sopeuttaa EU:n 
palveluvelvoiteasetukseen.  
Lääninhallitukset myöntävät valtionapua paikallisliikenteeseen ja seutu- ja maa-
kuntalippuihin. Lisäksi lääninhallitukset ostavat pääosin kuntien välistä vakiovuo-
roliikennettä sekä tukevat palveluliikenteitä ja matkapalvelukeskuksia niiden 
käynnistämisvaiheessa.  
Tarkastelukaupunkien joukkoliikenteeseen lääninhallitukset maksoivat valtion-
apua vuonna 2005 yhteensä 2,7 miljoonaa euroa. Valtionapu kohdentui seutulip-
puihin, kaupunkilippuihin ja palveluliikenteeseen. Kokonaisuutta tarkasteltaessa 
lääninhallituksen rahoituksen osuus kaupungin ja lääninhallituksen yhteisestä ra-
hoituksesta avoimeen joukkoliikenteen oli vuonna 2005 Jyväskylässä 32 %, Kuo-
piossa 42 % ja Oulussa 34 %. Taulukossa 1 on esitetty valtionavun kohdentumi-
nen kaupungeittain. (Lähde: lääninhallitusten tilastot 2005) 
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Taulukko 1. Valtionapu avoimeen joukkoliikenteeseen vuonna 2005 (milj. €) 
 Valtionapu  seutulippu kaupunkilippu palveluliikenne yht. 
Oulu 0,12 0,78 0,16 1,06 
Kuopio 0,22 0,61 0,12 0,95 
Jyväskylä 0,12 0,46 0,15 0,73 
Yhteensä 0,33 1,85 0,43 2,73 
 
Valtionosuudet 
Valtio maksaa kunnille valtionosuuksina laskennallisia avustuksia, joilla rahoite-
taan kuntien menoja. Valtionosuuksia myönnetään sekä yleisenä valtionosuutena 
että eri hallintokunnille kohdistettuna sosiaali- ja terveystoimen sekä opetustoi-
men toimintamenoihin. Kunnat voivat itse päättää valtionosuuksien käytöstä, 
vaikka valtionosuuksien laskentaperusteissa huomioidaan erilaisia kustannusteki-
jöitä. Esimerkiksi vuoden 2005 opetustoimen valtionosuuksia korotettiin, koska 
esikoululaisten kuljetuskustannukset ovat nousseet perusopetuslain muutoksen 
myötä. Hallituksen kuntien peruspalveluohjelmassa käytetään kuntien ja valtion 
välisissä laskelmissa valtionapuprosentteina opetuksessa (ml. koulukuljetus) noin 
45 prosenttia ja sosiaali- ja terveydenhuollossa (ml. erilaiset kuljetuspalvelut) noin 
33 prosenttia.  
 
Kunnat 
Kuntien henkilökuljetusten rahoituksesta suurin osa käytetään lakisääteisiin ope-
tustoimen ja sosiaalitoimen kuljetuksiin, joista osa on harkinnanvaraisia. Koulu-
toimet ostavat oppilaille matkalippuja avoimen joukkoliikenteeseen sekä järjestä-
vät tilauskuljetuksia. Sosiaalitoimet rahoittavat lakisääteisiä vammaispalvelulain 
mukaan myönnettyjä matkoja, harkinnanvaraisia sosiaalihuollon perusteella 
myönnettyjä matkoja sekä järjestävät ja korvaavat ryhmäkuljetuksia. Taulukossa 2 
on esitetty henkilökuljetusten osuus kokonaisrahoituksesta tarkastelukaupungeis-
sa.  
 
Taulukko 2.  Kaupunkien henkilökuljetusjärjestelmän rahoitus v. 2005. (Ei sisällä 
valtionapu, joka on esitetty taulukossa 1). 
Kaupunki Henkilökuljetusjärjestelmän 
rahoitus yhteensä v. 2005 
Avoin joukkolii-
kenne 
Sosiaalitoimi Koulutoimi*) 
Jyväskylä 4,3 M€ 36 % 41 % 23 % 
Kuopio 3,8 M€ 35 % 37% 28 % 
Oulu 6,8 M€ 30 % 46 % 24 % 
*)Koulutoimen kuljetuskustannuksista huomattava osa kohdistuu koululaisten linja-autolippuihin ja näin 
avoimeen joukkoliikenteeseen. Kuopiossa koulutoimen rajoituksesta lähes kolmannes, Jyväskylässä noin 
kuudesosa ja Oulussa hieman yli kolmannes käytetetään matkalippuihin.  
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Kuntien tärkein rahoituskanava avoimelle joukkoliikenteelle on kaupungeissa 
kaupunki- ja seutulippujen lipputuki. Lisäksi kunnat voivat ostaa liikennettä. Tar-
kastelukaupungeissa ostot on kohdennettu lähinnä palveluliikenteeseen. Paikallis-
liikenne toimii lipputuloilla.  
Kela 
Kela korvaa matkoja sairausvakuutuslain nojalla, korvaa kuntoutusmatkoja sekä 
maksaa koulumatkatukea keskiasteen opiskelijoille. Tarkastelukaupungeista esi-
merkiksi Oulussa olivat Kelan korvaamat matkakorvaukset vuonna 2004 yhteensä 
noin 1,7 miljoonaa euroa.  
Seuranta 
Lääninhallitukset keräävät seurantatietoa kuntien ja valtion alueellisesta joukko-
liikennerahoituksesta. Edellisen vuoden tiedot saadaan yleensä pääpiirteittäin ke-
rättyä seuraavan vuoden loppuun mennessä. Joukkoliikenteen, henkilökuljetusten 
ja joukkoliikenteen toimintaympäristön kehittämiseen käytetty kokonaisrahoitus 
ei ole tiedossa.  
 
4.2.2 Haasteita 
Joukkoliikenteen ja henkilökuljetusten suunnittelu- ja hallintajärjestelmä on ny-
kyisin hajanainen. Rahoituksen koostuminen useasta eri tahoilta tulevasta erästä 
vaikeuttaa seurantaa, kokonaisuuden koordinointia ja pitkäjänteistä suunnittelua.  
Nykyjärjestelmässä ei tiedetä, eikä ole edes mahdollista tarkasti selvittää, kuinka 
paljon kullakin kaupunkiseudulla yhteiskunta kaiken kaikkiaan rahoittaa suoraan 
tai välillisesti joukkoliikennettä tai muita henkilökuljetuksia. Myöskään matkusta-
jamäärät ja asiakasrahoituksen osuus kokonaisuudesta eivät ole riittävän täsmälli-
sesti tiedossa, joten rahoituksen vaikuttavuutta ei pystytä tarkasti arvioimaan.  
Talouden ja käyttäjämäärien seuranta tapahtuu nykyisin yritys- tai sektorikohtai-
sesti. Kattavan tiedon ja rahoituksen vaikuttavuuden arvioinnin puuttuminen on 
vaikeuttanut joukkoliikennejärjestelmän kehittämistä. Ei ole mahdollista yksiselit-
teisesti kertoa, kuinka paljon kaiken kaikkiaan joukkoliikennettä toimintaympäris-
töineen ja henkilökuljetuksineen rahoitetaan.  Myöskään valtakunnan tasolla ei ole 
riittävän yksiselitteistä seurantatietoa. Vuotuinen seurantatieto kokonaisrahoituk-
sesta, rahoituksen kohdentamistavasta ja asiakasmääristä auttaisi vähitellen kehit-
tämään järjestelmää yhä tehokkaammaksi.   
Joukkoliikenteen rahoitus on sidottu vuosittaisiin talousarvioihin, mikä tekee pit-
kän tähtäimen kehittämissuunnitelmien toteuttamisen epävarmaksi etenkin, kun 
rahoitus tulee sekä valtion että kaupungin budjeteista. Näköpiirissä ei ole valtion 
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rahoituksen kasvua, ja kaupunkien mahdollisuudet lisätä panostusta joukkoliiken-
teeseen ovat erittäin rajalliset. 
Kuntien henkilökuljetusten rahoitus on kasvanut voimakkaasti. Kasvua pyritään 
hillitsemään mm. matkapalvelukeskustoiminnalla. Toistaiseksi kehityssuunta on 
ollut se, että rajatun asiakasjoukon matkojen rahoitus kasvaa vuosittain ja samaan 
aikaan kaikkia palvelevan joukkoliikennejärjestelmän rahoitus vähenee. Poikke-
uksena kuitenkin esimerkiksi Jyväskylän kaupunki, joka on viime vuonna pyrki-
nyt voimakkaasti muuttamaan tätä kehityssuuntaa lisäämällä rahoitusta joukkolii-
kenteeseen. Kokonaisuutena henkilökuljetusjärjestelmän rahoitus kasvaa vuosit-
tain. Samaan aikaan joukkoliikenteen palvelut vähenevät. Keskeinen haaste on 
kehittää joukkoliikennettä kaikille sopivaksi ja ohjata rahoitusta erilliskuljetuksis-
ta joukkoliikenteeseen.  
4.2.3 Muutostarpeita 
Kaupungeissa ja kaupunkiseuduilla henkilökuljetusjärjestelmän rahoitusta tulee 
tarkastella kokonaisuutena. Tavoitteena on järjestelmän läpinäkyvyys. Tulee olla 
yksiselitteisesti tiedossa, kuinka paljon yhteiskunnan rahaa käytetään joukkolii-
kennejärjestelmän kehittämiseen ja mitä rahalla saadaan.  
Tavoitteena on kohdentaa rahoitus niin, että sillä voidaan tuottaa nykyistä enem-
män palveluja kaikille matkustajille ja silti hoitaa tarvittavat koulu- ja sosiaalitoi-
men matkat. Erilliskuljetuksia pyritään yhdistelemään ja ohjaamaan kaikille 
avoimeen joukkoliikenteeseen. Tämä edellyttää joukkoliikennejärjestelmän kehit-
tämistä esteettömäksi ja joustavaksi.  
Joukkoliikenteen rahoitusta tarvitaan kahteen eri tarkoitukseen. On ensinnäkin 
turvattava asukkaille tasapuolinen peruspalvelutaso ja toiseksi kehitettävä joukko-
liikennepalveluja kilpailukykyisemmiksi siellä, missä rahallisella panostuksella 
saadaan suurimmat yhteiskunnalliset hyödyt. Rahoituksen tulee motivoida järjes-
telmän kehittämiseen. Rahoitus tulee kytkeä palvelutasotavoitteisiin ja pitkäjäntei-
seen kehittämisohjelmaan. Olisi luontevaa, että kaupunkiseudulla joukkoliiken-
teen rahoitus muodostuisi kahdesta eri erästä, joista toinen on harkinnanvarainen 
ja toinen pysyvä, esimerkiksi asukasmäärään perustuva. 
Uudella valtionosuudella (henkilöliikenteen/joukkoliikenteen valtionosuus), tur-
vattaisiin asukkaiden jokapäiväiset liikkumistarpeet järjestämällä opetus- ja sosi-
aalitoimen kuljetukset ja peruspalvelutasoiset joukkoliikennepalvelut. Laissa tulisi 
määritellä subjektiiviset oikeudet, eli se, millaisia henkilökuljetus- ja joukkolii-
kennepalveluja rahalla tulee vähintään saada. Osa rahoituksesta käytettäisiin lip-
pujärjestelmien tukemiseen. 
Rahoitus voisi koostua esimerkiksi seuraavista nykyjärjestelmän osista: 1) osa 
LVM:n joukkoliikennemomentilta, 2) kuljetuksiin käytettävä osa opetusministeri-
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ön valtionosuudesta, 3) kuljetuksiin käytettävä osuus sosiaali- ja terveysministeri-
ön valtionosuudesta ja  4) Kelan henkilökuljetuksiin käyttämä raha (sairausvakuu-
tus ja kuntoutus).  
Kaupunkiseuduille erikseen myönnettävillä harkinnanvaraisilla valtionavustuksil-
la kaupunkien olisi mahdollista kehittää joukkoliikennepalvelujaan ja tavoitella 
esimerkiksi joukkoliikenteen kulkumuototapaosuuden nostamista. Rahoituksen 
saaminen edellyttäisi suunnitelmaa palveluiden kehittämisestä, selkeiden mitatta-
vissa olevien tavoitteisen asettamista ja rahoituksen vaikuttavuuden seurantaa. 
Kaupungeilla olisi näin myös taloudellisesti paremmat mahdollisuudet profiloitua 
joukkoliikennekaupungeiksi ja samalla kaupungit voisivat hyödyntää toisten kau-
punkien tuloksia omassa kehittämistyössään. 
Edellä ja kuvassa 12 esitetty rahoitusmalli on yksi idea rahoitusmallin uudistami-
seen. Uuden rahoitusmallin kehittäminen vaatii huolellista valmistelua ja on tar-
peen tutkia vaihtoehtoisia malleja. Oleellista on rahoituksen nykyistä parempi 
koordinointi ja seuranta.  
 
 
Kuva 12. Esimerkki tavoitteellisen rahoitusmallin toimintaperiaatteesta. 
Kaupunkiseuduilla tulee olla yksi organisaatio, joka koordinoi koko seudun henki-
lökuljetusjärjestelmän rahoitusta. Rahoituksen vaikuttavuutta tulee seurata koko-
naisuutena.  Kokonaisuuden tarkastelu motivoi aidosti hyödyntämään avointa 
joukkoliikennettä ja varmistaa seudun asukkaiden tasapuolisen kohtelun. Yhtenäi-
sellä rahoitusjärjestelmällä voidaan varmistaa henkilökuljetusten rahoituksesta 
saatavien säästöjen hyödyntäminen avoimen joukkoliikenteen kehittämiseen.  
Käytännössä kokonaisrahoituksen koordinointi tulee tapahtua samassa vastuuor-
ganisaatiossa, joka perustetaan kaupunkiseudulle hoitamaan joukkoliikenteen jär-
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jestämistä ja kehittämistä. Rahoituksen käytön seurannan olisi luontevaa tapahtua 
tiiviissä yhteistyössä kuljetuksia välittävän matkapalvelukeskuksen kanssa.  
Kohdentamalla rahoitusta uudelleen voidaan avoimen joukkoliikenteen palveluta-
soa parantaa nykyiselläkin rahoitustasolla. Tarvitaan myös uusia rahoitustapoja, 
sillä joukkoliikenteen kustannuksia nostavat mm. polttoaineen hinnan korotukset 
ja samalla palvelutasovaatimukset kasvavat. Toisaalta polttoaineen hinta vaikuttaa 
myös henkilöautoliikenteen kilpailukykyyn. Henkilökuljetuksissa palvelujen ky-
syntä kasvaa voimakkaasti palvelujen keskittyessä ja ikärakenteen muuttuessa.  
4.3 Yksityisen sektorin yhteistyö 
Edellä kuvattu julkinen organisointi on vain osa joukkoliikennejärjestelmän toi-
mintakenttää. Joukkoliikenteen palvelut tuottavat liikennöitsijät.  Palvelukokonai-
suuteen liittyy myös muita yksityisiä toimijoita. 
Tulevaisuuden joukkoliikennekaupungin kehittymistä voidaan kuvata innovaatio-
prosessina, jossa eri toimijaosapuolilla on oma merkittävä roolinsa. Joukkoliiken-
nekaupungin kehittyminen vaatii kaupungeilta yhdessä liikenne- ja viestintäminis-
teriön kanssa päätöksiä kehittää kaupunkiseutuja, joissa voi liikkua autotta ainakin 
kaikki säännöllisesti toistuvat matkat. Tavoitteet määritellään tulevaisuuden visi-
oissa ja strategioissa, joita toteutetaan kaupunkien kaikessa toiminnassa kaavoi-
tuksesta taloussuunnitteluun ja rakentamiseen. Koska joukkoliikennepalvelujen 
tuottaminen on tulevaisuudessakin liikenteenharjoittajien sekä joukkoliikentee-
seen liittyvien muiden palvelujen tuottajien vastuulla, yksityisen sektorin palvelu-
jen kehittämiselle on luotava innovatiivinen toimintaympäristö. Tätä yhteistä in-
novaatioprosessia on havainnollistettu kuvassa 13, jossa julkisen ja yksityisen sek-
torin yhteistyön tavoitteilla on selkeät tehtävät eri vaiheissa kun ennakoivista 
käyttäjien tarpeista ja teknologioiden kehittymisestä mennään kohti uusia tuote-
konsepteja, otetaan ne käyttöön ja seurataan matkustajien hyväksyntää. 
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  Kuva 13. Joukkoliikennekaupungin innovaatioprosessi  
Edellä kuvatun prosessin tuloksena syntyy tulevaisuuden joukkoliikennekaupunki, 
jossa toimiva joukkoliikennejärjestelmä muodostuu seuraavista elementeistä: 
- liikennejärjestelmää ja maankäyttöä koskevat päätökset ja toimenpiteet nou-
dattavat kaupunkistrategiaa, jossa joukkoliikenteen suosiminen ja liikennepo-
liittiset tavoitteet kaupunkiseudun kehittämisessä on hyväksytty 
- maankäytön suunnittelulla luodaan edellytyksiä myös tulevaisuudessa hyvin 
toimivalle joukkoliikenteelle kaavoittamalla asunnot, työpaikat sekä palvelut 
hyvien joukkoliikenneyhteyksien vaikutusalueelle 
- joukkoliikenteen kehittämiseen ja järjestämiseen on varattu riittävät resurssit 
kaupunkiseudun hallinnossa ja talousarvioissa 
- joukkoliikenteen palvelut muodostuvat hyvän palvelutason tarjoavasta seutu- 
ja kaupunkiliikenteestä, jota täydentävät aluekohtaiset kutsupohjaiset linjat 
- kaupunkiseudun joukkoliikennejärjestelmä liittyy valtakunnalliseen liikenne-
verkkoon matkakeskusten ja muiden solmupisteiden kautta, jolloin myös pi-
temmät matkat sujuvat joukkoliikenteellä vaivattomasti eri liikennemuodoilla 
- bussikalusto on modernia, esteetöntä ja ympäristöystävällistä. 
- liikenneturvallisuus ja sosiaalinen turvallisuus on huomioitu sekä kaluston, 
terminaalien ja kevyen liikenteen yhteyksien suunnittelussa ja toteutuksessa 
että kuljettajien koulutuksessa  
- laatukäytävillä ja muilla joukkoliikenteen nopeuttamistoimenpiteillä mahdol-
listetaan joukkoliikenteen matka-aikojen kilpailukyky henkilöautoliikentee-
seen nähden 
 53 
- liikennesuunnittelussa joukkoliikenne, kävely ja pyöräily ovat etusijalla niin, 
että pysäkit sijaitsevat keskeisesti palveluihin nähden ja niiden ylläpito on 
korkealla tasolla 
- joukkoliikenteen informaatio on helposti saatavissa reaaliaikaisesti ja per-
sonoidusta eri kanavien kautta 
- joukkoliikenteen lippujärjestelmä on yhtenäinen, helppokäyttöinen eikä lippu-
jen hinnat ole este joukkoliikenteen käytölle 
- matkustajille tarjotaan oheispalveluita joukkoliikennevälineissä ja terminaa-
leissa kysynnän ja palveluntarjoajien haluamalla tavalla 
- kaupallisten palvelujen tarjonnassa niiden saavutettavuus joukkoliikenteellä 
on huomioitu myös niin, että matkustajille tarjotaan lisäpalveluja ja etuja.  
- työnantajat osallistuvat joukkoliikenteen edistämiseen sopivaksi katsomallaan 
tavalla, esimerkkeinä työsuhdeliput ja kutsuohjattu työssäkäyntiliikenne  
Joukkoliikennekaupungissa autoton ja kaupunkimainen elämäntapa on nostettu 
kunniaan. Autojen ylivallan sijaan joukkoliikennekaupungit kehittyvät asukkai-
den, kulttuurin ja matkailun ehdoilla ja saavat elinvoimaa luovasta kaupunkilais-
ten, taiteen ja elinkeinoelämän välisestä vuorovaikutuksesta 
54 
5 Joukkoliikennekaupungin visio 2030 
Edellisessä luvussa on kuvattu eri toimijoiden roolia ja kehittämistarpeita, kun ta-
voitellaan tulevaisuuden joukkoliikennekaupunkia. Tässä luvussa hahmotellaan 
eri näkökulmista sitä, millaisia joukkoliikennepalveluja tarjotaan tulevalle suku-
polvelle 20–25 vuoden kuluttua ja millaisia visioita tähän tarvitaan.  
Tulevaisuuden keskisuuren joukkoliikennekaupungin visio nähdään kokonaisuu-
tena, joka muodostuu matkustajan, joukkoliikennepalvelujen, palvelujen tuottajan, 
talouden ja yhteistyön näkökulmista. Lisäksi tarvitaan liikenteen hallinnan visiota 
siitä, miten muu liikennejärjestelmä vaikuttaa joukkoliikennejärjestelmän toimi-
vuuteen ja käyttöön. 
Tulevaisuuden joukkoliikennekaupunki on toimiva kaupunkiseutu, joka tarjoaa 
korkeatasoiset, houkuttelevat ja luotettavat joukkoliikenteen palvelut sekä tasa-
arvoiset liikkumismahdollisuudet asukkailleen. Autoton ja kaupunkimainen elä-
mäntapa on nostettu kunniaan. Kaupunkiseudun kunnat ja eri alojen toimijat te-
kevät pitkäjänteistä yhteistyötä joukkoliikenteen kehittämiseksi. Joukkoliikenne-
kaupunki edistää elinkeinoelämän kilpailukykyä kestävällä tavalla. 
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Kuva 14.  Joukkoliikennekaupungin vision elementit. 
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5.1 Matkustajavisio 
Joukkoliikenteen käyttäjäkunta on laaja ja omaa monenlaisia jokapäiväiseen elä-
mään liittyviä liikkumistarpeita.  Tarjottujen palvelujen laatu vastaa käyttäjätar-
peisiin ja matkustajat kokevat joukkoliikenteen houkuttelevana kulkutapavaihtoeh-
tona kaupunkiseudulla liikkuessaan. 
Kaupunkiseuduilla väestön määrä on kasvanut nykyisestä, eli potentiaalisia jouk-
koliikennematkustajia on nykyistä enemmän. Vanhusten osuus väestöstä on ny-
kyistä suurempi ja työikäisten osuus nykyistä pienempi. Lapsia on suunnilleen 
nykyinen määrä. Kaupunkirakennetta on kehitetty autottomia asukkaita houkutte-
levaksi. Joukkoliikenteen hyvän palvelutason ansiosta henkilöautoistuminen on 
joukkoliikennekaupungissa hidastunut. 
5.1.1 Koululaiset ja opiskelijat 
Kouluverkko on edelleen harventunut ja koulumatkat ovat entistä pidempiä osalla 
oppilaista. Rahoituksen kiristymisen myötä yhteiskunnan maksamien koulukulje-
tusten myöntäminen ei ole enää automaattista. Matkat myöntää seutukunta. Muut-
to haja-asutusalueelle ei enää takaa automaattisesti yhteiskunnan järjestämiä ja 
korvaamia koulukuljetuksia. Toisaalta etäopetuksen kehittyminen on vähentänyt 
tarvetta matkustaa erityistuntien takia.  Terveystietoisuus on lisääntynyt ja lisän-
nyt kävelyn ja pyöräilyn suosiota sekä lähimatkoilla että joukkoliikenteen liityn-
tämuotona. 
Yhä useammin koulumatka muodostuu yhteiskunnan maksaman taksikuljetuksen 
sijaan erilaisten matkustustapojen yhdistelmistä. Matkoja myös ketjutetaan, ja lii-
tyntäyhteydet runkoliikenteen bussipysäkeille ovat korkealaatuisia sekä henkilö-
autolla että polkupyörällä. Joukkoliikenteen valintaperusteena koulumatkoilla on 
ennen kaikkea sen turvallisuus ja helppous, ei niinkään matkan ilmaisuus. Nuorten 
asenne joukkoliikennettä kohtaan on muuttunut. Joukkoliikenteellä matkustami-
nen on merkki itsenäisyydestä ja siksi yksi syy suosioon vanhempien hoitamien 
kuljetusten sijaan.  
Haja-asutusalueelta keskustoihin suuntautuvilla pitkillä koulumatkoilla bussissa 
vietettynä aikana oppilaat voivat osallistua etäopetukseen, joten koulupäivä ei 
välttämättä pitene pitkän matkan takia.  
Joukkoliikenne on osa kaupunkikulttuuria ja trenditietoiset nuoret suosivat ympä-
ristöystävällistä joukkoliikennettä. Myös keskisuurissa kaupungeissa varttuu nuo-
ria aikuisia, joiden ei välttämättä tarvitse hankkia ajokorttia, vaan joukkoliikenne 
tarjoaa riittävät palvelut kaikkina vuorokauden- ja vuodenaikoina.  
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5.1.2 Varttuneet ja vanhukset 
Varttuneitten joukkoliikennekäyttäjien lukumäärä on lisääntynyt. Ryhmään kuu-
luu sekä maksukykyisiä matkustajia, joilla on korkeat palvelutasovaatimukset, että 
edullisten tai yhteiskunnan korvaamien peruspalveluiden tarvitsijoita.  
Joukkoliikennepalvelut ovat kaikille helppokäyttöisiä, joustavia ja niitä on katta-
vasti tarjolla. Vanhukset eivät tämän takia tarvitse omia erityispalveluitaan. Sen 
sijaan saatavilla on erilaisia oheispalveluja, esimerkiksi ns. kauppakassipalvelui-
ta joukkoliikenteen ostosmatkailua varten.  
Järjestelmä on selkeä ja helposti hallittavissa. Tieto kaikista joukkoliikennepalve-
luista on vaivattomasti myös varttuneen väestön ulottuvilla. Pysäkki- ja matkus-
tusolosuhteet ovat turvalliset. Matkaketjut ovat sujuvia, koska vaihdot tapahtuvat 
selkeissä, esteettömissä ja hyvin varustelluissa vaihtoterminaaleissa.  Haluttaessa 
on lisämaksusta saatavilla henkilökohtaista avustusta. Vanhusten henkilöauton 
käyttö on vähentynyt ja ajokortista luopuminen helpottunut hyvien joukkoliiken-
nepalvelujen ansiosta.  
Sosiaalinen turvallisuus on joukkoliikenteen kilpailuvaltti. Joukkoliikenteessä 
matka on henkilöautoa paremmin hallittavissa ja ajamisen sijaan voi keskittyä 
seuraamaan esim. reaaliaikaista opastusta tai käyttää matka-ajan muuten hyödyk-
seen valitsemallaan tavalla.  
Joukkoliikenteen käyttö on osa sosiaalista elämää. Varttuneet ja vanhukset ovat 
rekisteröityneet tiettyjen joukkoliikenneklubien jäseniksi ja palvelut ja toiset mat-
kustajat ovat tuttuja joukkoliikenteen lähipalveluissa.   
5.1.3 Työssäkävijät 
Työmatkoilla joukkoliikenteen kilpailuvaltteja ovat nopeus, joustavuus ja helppo-
us sekä joukkoliikenteen käytöstä koituvat merkittävät taloudelliset säästöt. Palve-
luja on tarjolla ympäri vuoden ja – vuorokauden, joten joukkoliikenne on vaihto-
ehto myös epäsäännöllistä työtä tekeville.  
Työaikojen yhä suuremmasta joustosta huolimatta joukkoliikenne tarjoaa henkilö-
autolle kilpailukykyisen vaihtoehdon työmatkoilla myös auton omistajille. Osal-
taan tähän vaikuttavat pysäköintijärjestelyt ja osaltaan joukkoliikenteen kilpailu-
kykyinen matka-aika henkilöautoon verrattuna, etenkin ruuhka-aikoina. Joukko-
liikenteen matka-aikaa voi pidemmillä työmatkoilla hyödyntää myös työskente-
lyyn, jolloin työnantaja voi hyväksyä työmatkan työajaksi. 
Suurimmille työpaikoille on tarjolla nopeita joukkoliikenneyhteyksiä, jotka toimi-
vat lähtöpäässä kutsuohjattuna hakien kotiovelta ja ajavat perusreitin nopeinta 
reittiä suoraan työpaikan ovelle. Tämän tyyppisen liikenteen merkitys on erityisen 
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suuri kaupunkiseuduilta keskustaan suuntautuvassa pidempimatkaisessa liiken-
teessä. Palvelutaso ylittää henkilöauton palvelutason mukavuudessa, matka-ajan 
käytössä ja liityntämatkan vaivattomuudessa. Työnantajat tarjoavat työntekijöil-
leen joukkoliikenteen lippuja tai em. kutsujoukkoliikenteen palveluja pysäköinti-
paikan rakentamisen ja varaamisen vaihtoehtona. 
Työmatkalinjoilla on tarjolla erilaisia oheispalveluja kahvikupista sanomalehteen 
ja mahdollisuus tv- tai musiikkiohjelmien katseluun omalta tai vaunuun sijoitetul-
ta päätelaitteelta. Työmatkan voi hyödyntää rentoutumiseen tai työntekoon. Bus-
simatka voi siis olla työaikaa. Palvelujen järjestämisen taustalla on liikenteenhar-
joittajien kilpailu työmatkalaisista sekä oheispalveluja tarjoavien yritysten sauma-
ton yhteistyö liikenteenharjoittajien kanssa.  
5.1.4 Erityisryhmät 
Joukkoliikenne on esteetöntä ja helppokäyttöistä, joten yhä useampi ja heikkokun-
toisempi pystyy käyttämään ”normaalia” joukkoliikennettä eli samoja joukkolii-
kennepalveluja muiden kanssa. Yhä harvempi tarvitsee erilliskuljetuksia ja niihin 
liittyviä erityispalveluita, mutta tämän ryhmän tarpeet ovat entistä vaativampia. 
Erityisryhmien asenne joukkoliikenteen käyttöön on muuttunut. On tavoiteltavaa, 
että pystyy matkustamaan yhdessä muiden kanssa.  
5.2  Palveluvisio 
Joukkoliikenteen imago on hyvä ja joukkoliikenne mielletään henkilöauton käyt-
töä valistuneemmaksi valinnaksi. Hyvän palvelutason ansiosta suuri osa henkilö-
auton omistajista käyttää myös joukkoliikennettä. Joukkoliikenne on helppokäyt-
töistä, joustavaa ja palveluita on kattavasti tarjolla. Järjestelmä on helposti hallit-
tavissa ja selkeä. Tieto kaikista palveluista on saatavissa kattavasti matkustajan 
valitseman tiedotuskanavan kautta. Matkalippujen hinnat eivät ole este joukkolii-
kenteen käytölle ja matkalipun voi hankkia tai maksaa kullekin käyttäjäryhmälle 
sopivalla tavalla.  
Matkalla ja perilläolon välinen ero ei ole enää niin selkeä. Työmatkan aikana on 
mahdollista rentoutua viihteen parissa tai tehdä töitä. Asiointimatkan voi käyttää 
hyödyksi esimerkiksi valitsemalla ostoksen valmiiksi matkan aikana tai matkalla 
voi huvitella vaikka bingoa pelaamalla.  
Joukkoliikennepalvelujen tarjonta on yhä monipuolisempaa. Bussiliikenteen pal-
velutasoa on reittien halittavuuden suhteen kehitetty lähemmäs raideliikenteen 
palvelutasoa. Toisaalta täydentävien joukkoliikennepalvelujen ansiosta taas henki-
löauton ja joukkoliikenteen välinen ero on pienentynyt, samoin kuin bussiliiken-
teen ja taksiliikenteen välinen ero.  
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Kaupungeissa joukkoliikenne muodostuu vahvoista, mahdollisimman säännöllisil-
lä ja muuttumattomilla reiteillä ja aikatauluilla liikennöitävistä sujuvista runkolin-
joista ja niitä täydentävästä ja tarpeiden mukaan muuttuvasta muusta linjastosta. 
Vuoroväli on tiheä. Keskustojen alueella ja liepeillä on tarjolla lisäksi paikallislii-
kennettä täydentävää muuta joukkoliikennettä kuten esimerkiksi ”cityliikennettä”6 
ja kutsuliikennettä.  
Kaupunkiseutujen pitempimatkaisia, taajamista keskustaan suuntautuvia runkolii-
kenteen vuoroja liikennöidään säännöllisesti tiheällä vuorovälillä. Nopeaa joukko-
liikennettä täydentävät kutsujoukkoliikenteen ja puolijoustavan joukkoliikenteen 
palvelut. Kaupunkiseuduilla osa liikennepalveluista voi olla lähtö- ja määräpai-
koissa joustavaa, ovelta-ovelle kutsujen mukaan reitittyvää keräilyliikennettä, jos-
sa runkoreitti liikennöidään kuitenkin nopeasti ja säännöllisellä aikatauluilla.  
Kaupungin aluerakenteen pääsuuntia palvelevia joukkoliikenteen pääreittejä on 
kehitetty houkuttelevina laatukäytävinä. Laatukäytävillä on runsas vuorotarjonta 
ja korkeatasoinen matkustusympäristö. Joukkoliikenne on nopeaa sujuvien ajoreit-
tien ja joukkoliikenne-etuisuuksien ansiosta. Palvelutasoon kuuluvat myös pysäk-
kikatokset, matkustajainformaatio ja korkeatasoiset kevyen liikenteen yhteydet 
pysäkille. Laatukäytävän varrelle muuttaessaan asukas voi luottaa siihen, että 
joukkoliikenteen palvelut pysyvät korkeatasoisina tulevaisuudessakin.   
Bussi- ja taksiliikenteen väliin on syntynyt joustavaa ”taxibussi” liikennettä, jossa 
palvelutaso on muuta bussiliikennettä korkeampaa. Matkustajat ovat valmiita 
maksamaan korkeampaa hintaa laadukkaasta ovelta – ovelle palvelusta.  
Informaatio joukkoliikennepalveluista on saatavilla matkapuhelimeen tai muuhun 
matkustajan päätelaitteeseen näytöllä tai puhetunnisteella aina läsnäolevien tieto-
verkkojen kautta paikasta ja ajasta riippumatta.   
Kutsujoukkoliikenteenä toimii edelleen esteettömiä palvelulinjoja, joiden palvelu-
ja välitetään asiakkaille matkapalvelukeskusten välityksellä. Matkapalvelukeskuk-
set hoitavat myös liikkumisen hallintaan liittyviä tehtäviä. 
Korkealuokkaiset terminaalit tai keskuspysäkit ajantasaisine informaatioineen ja 
laadukkaine odotustiloineen ja oheispalveluineen muodostavat luontevan solmu-
kohdan eri liikennepalvelujen välillä kaupunkiseudun merkittävimmissä taajamis-
sa. Aluekeskuksissa logistisen solmupisteen muodostaa hyvillä liityntäpysäköin-
timahdollisuuksilla varustettu kaupunginosan keskuspysäkki tai -terminaali, johon 
yleensä liittyy myös kaupallisia ja muita palveluja.  
Lippujärjestelmä tarjoaa sopivan lipputuotteen kaikille. Säännöllinen matkustami-
nen sarjakorteilla on edullista ja kausikorttien/klubikorttien hankkiminen on hou-
                                                 
6  Cityliikenteellä tarkoitetaan tässä keskustan alueella tiheällä vuorovälillä ja säännöllisillä reiteillä liikennöi-
tävää, paikallisliikennettä täydentävää pikkubussiliikennettä. 
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kuttelevaa. Toisaalta useampi samasta osoitteesta matkustava saa matkasta tuntu-
van alennuksen erityisesti kutsujoukkoliikenteessä. Tämä houkuttelee perheitä 
joukkoliikenteeseen, mutta toisaalta myös kutsuliikenteen matkustajia muodosta-
maan kimppakuljetustarpeita. Mobiilimaksaminen on yleistä ja joukkoliikenne-
matkoja voi ostaa joukkoliikennetilille ja maksaa kuten puhelinlaskuja nykyisin.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.3 Tuottajavisio 
Kaupunkiseutujen joukkoliikenne on korkealaatuista palvelua, joka tuotetaan lii-
kenteenharjoittajien ja muiden joukkoliikenteen palveluiden tuottajien yhteistyönä 
asiakkaiden tarpeisiin yhteisesti hyväksyttyjen kehittämisstrategioiden pohjalta. 
Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen hoitamista varten on perustettu seudulliset 
vastuuorganisaatiot, joiden tehtävänä on kehittää ja järjestää seudun henkilökulje-
tusjärjestelmää ja joukkoliikennepalveluja osana työssäkäyntialueiden liikennejär-
Liikennöitsijöiden ja oheispalveluntuottajien yhteistyöllä on syntynyt uusia matkustaja-
ryhmiä houkuttelevia tuotekonsepteja, joista esimerkkejä: 
- Joukkoliikennepalveluiden ympärille on syntynyt ”matkaklubeja”. Tietyn asunto-
alueen asukkaat ovat rekisteröityneet palvelun käyttäjäksi ja lunastaneet kuukau-
si/kausikortin. Joukkoliikenteen tarjonta räätälöidään rekisteröityneitten käyttäjien 
säännöllisten tarpeiden mukaan. Rekisteröitynyt asiakas tietää, että saa tarvitseman-
sa palvelut, mutta on sitoutunut maksamaan kausihintaa myös silloin kuin ei käytä 
palveluja. Rekisteröityneet käyttäjät saavat joukkoliikenteen lisäksi myös muita lii-
kennöitsijän yhteistyökumppanien tarjoamia etuja, esimerkiksi alennuksia matka-
klubiin kuuluvista liikkeistä.   
- Vanhuuden varalle on mahdollista hankkia yksilöllisiä vakuutussopimuksia kulje-
tuspalvelujen järjestämisestä. Sopimus mahdollistaa asumisen kotona myös etäällä 
palveluista. Kun luopuu ajokortista aiemmin ja siirtyy julkisen liikenteen käyttäjäk-
si, on sopimuksen tekeminen edullisempaa. Toisaalta taas vakuutusyhtiö sitoutuu 
järjestämään kuljetuspalvelut myös sen jälkeen, kun liikkuminen on vaikeutunut ja 
tarvitaan erityispalveluja.  
- Oheispalvelut ja mainokset rahoittavat informaatiopalvelujen tuottamista. Infopal-
veluita mainoksineen tarjotaan sekä yleisinformaationa että täsmäinformaationa, jo-
ta tuotetaan sekä personoituihin että klubikohtaisiin tarpeisiin.   
- Joukkoliikenteen ja viihteen yhdistämisestä on lukuisia erilaisia sovelluksia. Päivit-
täin toteutettavilla matkoilla pyörii vakiolähdöillä saippuasarjoja, reality TV:n-
ohjelmia tai muita viihteen ammattilaisten joukkoliikenteeseen suunnittelemia oh-
jelmia, joihin ”jää koukkuun”. Tv:n ääreen pääsee siis rentoutumaan jo työmatkalla 
tai bingoa pelaamaan asiointimatkalla.  
- Liikkeet hyvittävät bussilipun hinnan pois ostosten loppusummasta tai tarjoavat os-
tosten kantoapua. (vrt. pysäköintihyvitys). Liikennöitsijät tekevät liikkeiden kanssa 
yhteistyötä mm. alennuskampanjoissa. Räätälöidään esim. tuotetarjouksia, joihin 
liittyy joukkoliikennematkojen sponsorointeja.   
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jestelmää. Seudullinen organisaatio määrittelee ja hyväksyy yhteisen näkemyksen 
tulevaisuuden joukkoliikennekaupungista ja laatii joukkoliikenteen kehittämisoh-
jelman. Seudullinen organisaatio muodostuu nykyisiä laajemmista keskuskaupun-
geista ja työssäkäyntialueeseen kuuluvista muista kunnista. Toiminta on verkos-
toitunutta, mikä takaa parhaan osaajajoukon parhaan mahdollisen palvelun tuot-
tamiseen taloudellisesti. Joukkoliikenteen kehittämistä koordinoi vastuuorganisaa-
tio, joka toimii kiinteässä yhteistyössä julkisen ja yksityisen sektorin kanssa hyvän 
joukkoliikennepalvelun tuottamiseksi. Bussi- ja taksiyrittäjillä sekä muilla joukko-
liikenteeseen lisäarvoa tuottavilla yrityksillä on vastuu matkustajapalvelun tuot-
tamisesta. 
Liikennöitsijät tuottavat ja suunnittelevat kaupunkiliikenteen palvelut, jonka pal-
velutaso määritellään kysynnän, asiakastarpeiden ja palvelutasotavoitteiden poh-
jalta. Palvelutasotavoitteet asetetaan seudullisessa verkostoituneessa organisaati-
ossa jo maankäytön suunnittelun yhteydessä. Käytettävissä oleva julkinen ja yksi-
tyinen rahoitus, lipputulot sekä valtakunnalliset strategiset linjaukset ja säännökset 
määrittelevät reunaehdot palvelutason määrittelylle. Kaikki henkilökuljetukset 
kuuluvat saman seudullisen joukkoliikenneorganisaation piiriin, joka vastaa jouk-
koliikenteen lisäksi myös koulutoimen ja sosiaali- ja terveystoimen kuljetusten 
järjestämisestä. 
Kaavoitusvaiheessa uusille asuinalueille on määritelty suunnittelukriteerit niin, et-
tä tavoitteellinen palvelutaso esimerkiksi kävelymatkojen suhteen on mahdollista 
järjestää. Liikennöitsijät tuottavat joukkoliikennepalvelut tavoitteellisen palveluta-
son ja kysynnän mukaan siten, että heidän ja oheispalvelujen tuottajien liiketoi-
minta on elinkelpoista ja tervettä. Joukkoliikennematkustajien ja asukkaiden reaa-
liaikainen palautejärjestelmä mahdollistaa palvelujen jatkuvan kehittämisen muut-
tuvien tarpeiden mukaan.  
Liikennepalvelujen kokonaisuus muodostuu useista eri yrittäjien tarjoamista pal-
veluista, jotka on integroitu samaan lippu-, informaatio- ja tilausjärjestelmään si-
ten, että matkustajan on helppo löytää ja ostaa kullekin matkalle sopiva liikenne-
palvelu vaivatta. Joukkoliikennepalvelu liittyy kiinteästi useisiin julkishallinnon ja 
liike-elämän palveluihin, mikä on tuonut palvelujen tuottajakenttään useita uusia 
toimijoita. Myös palveluntuottajilla on merkittävä roolinsa lukuisten oheis- ja li-
säpalveluiden markkinoinnissa ja tuottamisessa matkustajille. 
Pitkien sopimusten ansiosta liikenteenharjoittajilla on tarjota erilaisiin matkustus-
tarpeisiin ympäristöystävällistä ja myös käyttäjien erityistarpeisiin soveltuvaa es-
teetöntä kalustoa.  
Liikennöitsijät kilpailevat asiakkaista palvelun laadulla, hinnalla sekä oheis- ja li-
säpalvelujen tarjonnalla. Matkustajan saaman kokonaispalvelun tuottajina ovat 
liikenteenharjoittajien kanssa verkostoituneet palveluntuottajat, jotka tarjoavat 
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esim. uutis- ja viihdepalveluita matkustajien omiin päätelaitteisiin tai vaunujen 
näyttöihin. 
Koulukuljetuksissa liikennöitsijät kilpailevat paitsi yhteiskunnan ostamien koulu-
laiskuljetusten myös itse matkansa maksavista koululaisista. Kilpailua käydään 
hinnalla, erilaisilla joustavilla lippujärjestelmillä sekä ennen kaikkea palvelun laa-
dulla. Koulumatkan turvallisuus on korostunut kilpailutekijä. Kaupungeissakin 
joukkoliikenteessä tarjotaan tilausten pohjalta ovelta ovelle joukkoliikennettä pie-
nille koululaisille ja esikoululaisille.  
5.4 Talousvisio 
Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen talous on tasapainossa, kun kustannukset kate-
taan lipputuloilla ja pitkäjänteisillä rahoitusjärjestelyillä. Henkilökuljetusjärjes-
telmän rahoituksen jatkuva kasvu on saatu hallintaan ja rahoitusta suunnattua 
erilliskuljetusten sijaan joukkoliikenteeseen. Yksityisen sektorin rahoitusmahdolli-
suudet on tutkittu ja hyödynnetty. 
Joukkoliikenteen kehittämiseen on saatu lisärahoitusta 1) yhdistämällä lakisääteis-
ten henkilökuljetusten ja avoimen joukkoliikenteen rahoitus, 2) säilyttämällä val-
tion ja kuntien rahoitustaso joukkoliikenteen lipun hintojen alentamiseen, palvelu-
jen kehittämiseen sekä toimintaympäristön parantamiseen sekä 3) ottamalla käyt-
töön uusia rahoitusmalleja yksityissektorin panostuksia hyödyntämällä.  
Henkilökuljetusjärjestelmän rahoituksesta noin kolmannes syntyy avoimen jouk-
koliikenteen rahoituksesta, noin kolmannes koulutoimen kuljetuksista ja kolman-
nes sosiaalitoimen kuljetuksista. Kokonaisrahoituksesta yli 2/3 suuntautuu jouk-
koliikenteeseen, eli koulutoimen ja sosiaalitoimen kuljetuksista yhä suurempi osa 
pystytään hoitamaan kaikille avoimella joukkoliikenteellä. Yhteenlaskettu rahoi-
tustaso säilyy nykytasolla mutta rahoitusta suunnataan nykyistä enemmän joukko-
liikenteeseen.  
Joukkoliikenteellä hoidetaan edullisesti myös lakisääteiset henkilökuljetukset, 
joissa vain vaativimmat erikoistarpeet hoidetaan erilliskuljetuksin. Erityiskuljetus-
ten jatkuva kustannusten nousu on saatu pysäytettyä, mutta resurssit kuluvat yhä 
pienemmän asiakaskunnan ja entistä vaativampien tarpeiden hoitamiseen. 
Lippujen hinnoittelu ja tariffijärjestelmä on kaikkien asiakasryhmien hyväksyttä-
vissä, eikä hinta ole este joukkoliikenteen käytölle. Rahoitus on järjestetty pitkä-
jänteisesti uusia rahoitusmahdollisuuksia hyödyntäen siten, että valtion ja kunnan 
rahoitusosuudet perustuvat pitkäaikaisiin sopimuksiin. Valtion ja kunnan rahoi-
tusosuudet on määritelty pitkällä tähtäimellä tasapuolisesti kaupunkiseuduille. 
Joukkoliikenteeseen osoitettu julkinen rahoitus valtiolta ja kunnilta sisältää sekä 
investointeihin että joukkoliikennepalveluihin käytettävät varat ja ne ohjataan 
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kaupunkiseudun joukkoliikennehallinnon kautta. Kaupunkiseuduilla on poliittinen 
tahto edistää joukkoliikennettä. Toisaalta joukkoliikenteen palvelutaso on lähesty-
nyt henkilöauton palvelutasoa ja lisääntyvä matkustajamäärä tuo lisää tuloja.  
Joukkoliikenteeseen ohjataan rahoitusta myös vakuutus- ja sijoitusrahastojen 
kautta, kun liikenneturvallisuuden parantamiseksi iäkkäille autoilijoille tarjotaan 
joukkoliikennepalveluja, jos he luopuvat ajokortistaan. 
Yhteiskunnan joukkoliikenteelle asettamat verot ovat alhaiset ja matkustajat saa-
vat verohyödyn kulkemiensa joukkoliikennematkojen perusteella.  
Joukkoliikenteen matkustajan aiheuttamat säästöt mm. pysäköintipaikkojen inves-
toinneissa on huomioitu kiinteistöissä, työpaikoilla ja kauppakeskuksissa, joissa 
tarjotaan rahallisia etuja niille, jotka eivät tarvitse henkilöautojen pysäköintipaik-
koja. Hyvätasoinen joukkoliikenne houkuttelee lisää asiakkaita useille liikepai-
koille. Tämä luo pohjaa sille, että kaupalliset tahot osallistuvat joukkoliikennepal-
velujen rahoittamiseen. 
5.5 Yhteistyövisio 
Kaupunkiseutujen joukkoliikenne on kiinteä osa kaupunkiseudun maankäytön ja 
liikennejärjestelmän kehittämistä sekä ympäristöstrategian toteuttamista.  Vas-
tuuorganisaatiolla on riittävät resurssit ja valtuudet kokonaisuuden koordinoin-
tiin alueellisten ja hallinnollisten rajojen yli sekä rohkeutta ohjata liikenteenhoi-
toa ja oheispalveluja. 
Kaupunkiseutujen liikennejärjestelmää kehitetään yhtenäisellä työssäkäyntialueel-
la siten, että joukkoliikenne on kilpailukykyinen kulkutapa työmatkoilla. Autoton 
elämäntapa on mahdollinen. 
Maankäytön suunnittelun lähtökohtana on kaupunki tai kaupunkiseutu, jonka alu-
eella tarjotaan korkeatasoiset joukkoliikennepalvelut. Maankäytön sijoittelulla 
turvataan joukkoliikennepalveluiden kysyntä ja kaavoituksella varmistetaan, että 
liikenneverkon toimivuus vastaa joukkoliikenteen tarpeisiin reittikatujen, termi-
naalien, pysäkkien, kääntöpaikkojen sekä nopeuden ja täsmällisyyden suhteen. 
Uudet asuntoalueet kaavoitetaan yhteistyössä liikenteenharjoittajien ja kuntien lii-
kennesuunnittelijoiden kanssa niin, että niitä pystytään palvelemaan ensisijaisesti 
joukkoliikenteellä. Jo kaavoituksen yhteydessä osoitetaan aiottu joukkoliikenteen 
palvelutaso ja seutuorganisaatio sitoutuu sen järjestämiseen.  
Kaupunkien strategioissa joukkoliikenteellä on tärkeä asema. Joukkoliikenne on 
osa kaupunkiseudun kilpailukykyä, menestyvän elinkeinoelämän edellytys sekä 
yksi asukkaiden hyvinvoinnin perusta. Ympäristöstrategioiden toteuttamisessa 
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joukkoliikenteellä on tärkeä rooli siinä miten liikenteen ympäristövaikutuksia lie-
vennetään ja vähennetään. 
Kaupunkiseuduilla on hyväksytty liikennepolitiikka, jossa joukkoliikennettä sel-
keästi painotetaan ja sen kulkutapaosuustavoite arkiliikenteen moottoriajoneuvoil-
la tehtävistä matkoista on määritetty tavoitteelliseksi. Liikennejärjestelmän ja 
maankäytön kehittämisratkaisut perustuvat päätöksentekoon, jossa noudatetaan 
liikennepolitiikan tavoitteita.  Päätösten vaikutuksia arvioidaan suhteessa joukko-
liikenteen kilpailukykyyn henkilöautoliikenteeseen nähden. 
Liikenteenharjoittajilla ja kaupunkien maankäytön ja teknisen palvelun suunnitte-
lijoilla on tiivis yhteistyöverkosto joukkoliikenteen infrastruktuurin toimivuuden 
varmistamiseksi, jotta liikennepalvelut voidaan hoitaa tehokkaasti.  
5.6 Liikenteen hallintavisio 
Liikennejärjestelmän toimivuudessa joukkoliikenne on etusijalla. 
Joukkoliikennejärjestelmä on osa liikennejärjestelmää ja riippuvainen niistä toi-
menpiteistä, joita kohdistetaan henkilöautoliikenteen kehittämiseen kaupunkiseu-
duilla. Sen tähden kaupunkiseutujen liikennejärjestelmäsuunnittelussa tavoitteena 
on koko liikennejärjestelmän toimivuus niin, että mahdollisimman paljon mat-
koista on tehtävissä joukkoliikenteelle. Tätä perustellaan sillä, että joukkoliikenne 
on henkilöautoilua turvallisempi kulkutapa ja se säästää kaupunkitilaa katu- ja tie-
verkon sekä pysäköintitilojen laajentumisen sijasta. Säästynyttä kaupunkitilaa 
voidaan käyttää kaupunkilaisten viihtyisyyttä ja kaupunkikuvaa parantaviin käyt-
tötarkoituksiin. Pysäköintipolitiikka suosii joukkoliikennettä niin, että pysäkit si-
joitetaan vähintään yhtä lähelle palveluja, työpaikkoja ja asuntoja kuin henkilöau-
tojen pysäköinti. Kaavoituksen pysäköintinormeissa on otettu käyttöön väljemmät 
normit asuin- ja työpaikka-alueille, joilla on hyvät joukkoliikenneyhteydet. 
Liikenteen tiedotuksessa ja informaatiopalveluissa joukkoliikennevaihtoehdot 
ovat tasavertaisina esillä muiden kulkutapojen kanssa.   
Joukkoliikennepalveluja markkinoidaan aktiivisesti mm. uusille asukkaille, työ-
paikoille sekä palveluyrityksille. 
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6 Toimintalinjat 2015 
Miten askellamme kohti tavoitetilaa? 
6.1 Yleistä 
Joukkoliikenteen tulevaisuuden visioiden toteutuminen vaatii useilta toimijoilta 
yhteistä näkemystä ja tavoitteisiin sitoutumista. Tärkeää on määritellä strategiset 
linjaukset ja tavoitteet, miten kukin toimija voi omalta osaltaan edistää tavoittei-
siin pääsemistä. Tässä luvussa esitetään eri toimijoiden ja toimintatasojen roolit 
strategisten linjausten kannalta ensin yleisesti ja myöhemmin luvussa 6.2–6.4 niitä 
erityispiirteitä mitä tarkastelukaupungeissa pidetään merkittävinä. 
Valtakunnallinen taso 
Tulevaisuuden joukkoliikennekaupunkien kehittämisessä liikenne- ja viestintämi-
nisteriön rooli on keskeinen, sillä valtakunnan tasolla määritellyt strategiset linja-
ukset suuntaavat maakuntatason ja kaupunkiseutujen työtä. Pitkän tähtäimen lii-
kennepolitiikkaa ohjaavat visiot, jotka ottavat kantaa myös joukkoliikenteen ke-
hittämiseen valtakunnan tasolla. Vuonna 2006 tekeillä olevassa visiossa vuodelle 
2030 linjataan joukkoliikenteen kehittämistä paitsi itse joukkoliikennepalvelujen 
näkökulmasta myös kaupunkiseutujen liikennejärjestelmien ja ympäristötyön nä-
kökulmasta. Linjaukset tukevat joukkoliikennekaupungin visioita osoittamalla nii-
tä myönteisiä vaikutuksia, mitä joukkoliikenteen käytön edistäminen aiheuttaa 
ympäristöön, terveyteen sekä kaupunkiseutujen liikenneruuhkiin, onnettomuuk-
siin, työvoiman saantiin, asuinympäristön laatuun ja eri käyttäjäryhmien tasa-
arvoon. Joukkoliikenteen runsas käyttö vähentää niin ikään tarvetta varautua uu-
siin teihin, katuihin ja pysäköintitiloihin (LVM 2006). 
Valtakunnan tason liikennepolitiikalla on vaikutusta kulkutapajakaumaan myös 
keskisuurissa kaupungeissa. Joukkoliikenteen lippujen hinnoilla ja palvelutasolla 
on suurin merkitys yleisesti kulkutavan valinnassa. Joukkoliikenteen julkisen ra-
hoituksen tarkoitus on pitää joukkoliikenteen lippujen hinnat hyväksyttävällä ta-
solla. Lippujen hintojen alentamiseen kohdennettu valtionrahoitusosuus on vuon-
na 2003 ollut keskisuurissa kaupungeissa keskimäärin 34 % (LVM 2/2005).  
Keskisuurten kaupunkien odotukset valtakunnan tason strategisille linjauksille ja 
päätöksille ovat: 
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Toimintalinja 1: 
Valtakunnalliset kestävän kehityksen liikenne- ja ympäristöpolitiikkaan pohjautu-
vat yleiset strategiset linjaukset muutetaan konkreettisiksi linjauksiksi siitä, mitkä 
ovat liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan tavoitteet esimerkiksi joukko-
liikenteen kulkutapaosuudesta kaupunkiseuduilla/maakuntakeskuksissa ja mitkä 
ovat valtion toimenpiteet tavoitteita kohti mentäessä.  
Toimintalinja 2: 
Valtiolta odotetaan pitkäjänteistä rahoitusmallia, joka toimisi joukkoliikennekau-
pungin rakentamisen tukijalkana yli vuosittaisten budjettiraamien ja myös yli hal-
linnonalojen välisten rajojen. Tämä rahoituspohja pitäisi sisällään koko henkilö-
kuljetusjärjestelmän rahoituksen koskien lippujen hintojen alentamista, peruspal-
velujen turvaamista ja matkakorvauksia. Lisäksi harkinnanvaraista rahoitusta oli-
sivat joukkoliikenteen palvelutason nostoon, investointeihin ja kehittämishankkei-
siin kohdistetut määrärahat, jotka olisivat riippuvaisia kaupunkiseutujen omista 
toimenpiteistä ja joukkoliikenteen kehittämisohjelmista 
Kaupunkiseudut/Maakuntakeskukset 
Kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen käytön edistämiseen vaikutetaan kaupunkien 
organisaatioissa useiden eri hallintokuntien tai toimialojen toimilla. Hajanaisessa 
toiminnassa etuna on joukkoliikenteeseen sidottujen henkilöresurssien minimoin-
ti, mutta haittana vaikeus sovittaa erilaisia tarpeita yhteen tehokkaasti joukkolii-
kenteen kehittämistoimien edellyttämässä tahdissa. Nykyinen järjestelmä voi siis 
olla joukkoliikennejärjestelmän rahoituksen suhteen tarkasteltuna taloudellinen, 
mutta ei tuota riittävää palvelutasoa yhteiskuntatalouden näkökulmasta. Joukko-
liikenteen kehittämiselle tarvitaan vastuutaho ja resurssit, joka sitouttaa eri osa-
puolet yhteisiin tavoitteisiin. Minimissään vastuutaho on esim. joukkoliikennejoh-
taja, jonka toimenkuvassa on määritelty valtuudet ja toimintatavat hoitaa yhdessä 
eri toimijoiden kanssa seudun joukkoliikenteen kehittämistä tai tilata palveluja 
yksityiseltä sektorilta. 
Maankäytön ja liikennejärjestelmäsuunnittelun onnistuneella yhteensovittamisella 
luodaan paras perusta elinvoimaiselle joukkoliikennekaupungille. Onnistuminen 
riippuu siitä miten vahvasti kaupunkiseutujen päätöksenteossa ymmärretään 
maankäytön ja liikenteen vuorovaikutus ja miten yhteensovittaminen tapahtuu 
käytännössä. 
Joukkoliikennepalveluiden kehittämistavoitteet ja – toimenpiteet tulee järjestelmä-
tasolla suunnitella koko kaupunkiseudun liikennejärjestelmä ja sen käyttäjätarpeet 
huomioiden. Järjestelmätason linjauksia ovat linjastorakenne eli runkoliikenteen, 
kutsujoukkoliikenteen, cityliikenteen, palvelulinjojen ja muiden erityispalvelujen 
roolit seudullisessa liikenteessä sekä henkilökuljetusten järjestämisperiaatteet. 
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Joukkoliikenteen lippu- ja informaatiojärjestelmät tulee myös yhtenäistää valta-
kunnallisella tasolla, jotta joukkoliikennejärjestelmä olisi matkustajalle mahdolli-
simman helppokäyttöinen.  
Toimintalinja 3: 
Selvitetään kaupunkiseuduittain tai maakuntakeskustasolla vaihtoehtoiset organi-
sointitavat joukkoliikenteen suunnittelun, kehittämisen ja hallinnoinnin järjestä-
miseksi. Tarkasteluun sisällytetään myös lakisääteisten henkilökuljetusten järjes-
täminen avoimen joukkoliikenteeseen liitettynä. Valitaan sopivin toimintamalli ja 
varataan tarvittavat resurssit joukkoliikenteen järjestämiseksi kaupunkiseudulla. 
Joukkoliikennepalveluista linjastorakenteen, lippu- ja informaatiojärjestelmien 
sekä liikenteen järjestämisen tavoitteet päätetään seudullisessa organisaatiossa. 
Liikennöitsijät vastaavat palvelujen suunnittelusta ja toteutuksesta. Tulevaisuu-
dessa korostunevat liikenteen laatu-, ympäristö- ja turvallisuusvaatimukset, joiden 
määrittäminen ja seuranta kuuluvat luontevasti uudelle organisaatiolle. 
Toimintalinja 4: 
Kaupungeille tai kaupunkiseuduilla päätetään koko kaupungin tai seudun kehit-
tämisstrategian yhteydessä visio ja tavoitteet joukkoliikenteen ja maankäytön yh-
teensovittamiseksi. Tavoitteita asetetaan esimerkiksi joukkoliikenteen tavoitteelli-
selle kulkutapaosuudelle. 
 Toimintalinja 5: 
Kaupunkiseudun kehittämistä koskeviin maankäyttö- ja liikennesuunnitelmiin si-
sällytetään joukkoliikenteen palveluja koskevat vaikutusarvioinnit ottaen huo-
mioon asetetut strategiset tavoitteet.  
Keskuskaupungit 
Kaupunkiseutujen kaupungit ja kunnat vastaavat joukkoliikenteen rahoituksesta 
yhdessä valtion kanssa sekä lakisääteisten henkilökuljetusten järjestämisestä. 
Myös joukkoliikennettä palvelevan infrastruktuurin suunnittelu, kehittäminen ja 
ylläpito kuuluvat kaupungeille sekä osittain Tiehallinnolle. Maankäytön suunnitte-
lussa asemakaavat ja niiden liikennesuunnitelmat koskettavat joukkoliikenteen 
toimintaedellytyksiä. Kaupungit ja kaupunkiseuduilla lääninhallitukset toimivat 
nykyisin joukkoliikenteen lupaviranomaisena, mutta jatkossa henkilöliikennelain 
muuttaminen palvelusopimusasetuksen mukaiseksi voi siirtää joukkoliikenteen 
hallinnollisen toiminnan myös seudulliselle organisaatiolle. 
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Toimintalinja 6: 
Jatketaan kaupungeissa tehtyä joukkoliikenteen kehitystyötä yhteistyössä eri toi-
mijoiden kanssa kaupunkiseudun joukkoliikennestrategian mukaisesti. Varataan 
kaupunkiseudulle osoitetun valtionrahoitusosuutta vastaavat määrärahat, jotka 
vastuuorganisaatiossa jaetaan joukkoliikennestrategian osoittamalla tavalla. 
Liikennöitsijät 
Liikennöitsijät tuottavat ja suunnittelevat joukkoliikennepalvelut. Kaupunkiseu-
dulla toimivat liikennöitsijät ja taksiyritykset tuntevat oman liikennöintialueensa 
palvelutarpeet ja kysynnän. Yrityksillä on myös taloudellinen vastuu liikenteestä 
ja ne kantavat myös liiketoimintariskit.  Yrityksillä on tarkoituksenmukaista säi-
lyttää liiketoimintaan vaikuttavat keskeiset elementit eli liikennöinnin suunnittelu 
ja toteuttaminen sekä tarjota innovatiivinen toimintaympäristö uusien tuotekon-
septien kehittämiselle, jotta matkustajamäärät saadaan kasvamaan. 
Toimintalinja 7: 
Julkisen tahon tehtävänä on järjestää liikennöintipalvelut tuottaville yrityksille 
toimiva ja innovatiivinen toimintaympäristö, jossa eri osapuolten vastuut ja yh-
teistyön toimintatavat ovat selkeästi määritelty.  Yritykset voivat keskittyä liiken-
nepalvelujen kehittämiseen ja tuottamiseen sekä tuotteiden markkinointiin ja 
myymiseen kustannustehokkaasti. 
Muut joukkoliikenteen toimijat 
Joukkoliikennepalveluihin kuuluu olennaisena osana lippujärjestelmät ja lipun-
myynti, erilaiset informaatiopalvelut sekä oheispalvelut terminaaleissa, vaihtopai-
koissa ja kulkuvälineissä. Joukkoliikenteeseen liittyvien palvelujen tuottajilla on 
tärkeä rooli, kun joukkoliikennepalveluja tuotetaan vastaamaan erilaisia käyttäjä-
tarpeita. Voidaan ajatella, että julkisen sektorin toimijat ja liikennöitsijät tuottavat 
joukkoliikenteen peruspalvelun, mutta myös muut joukkoliikenteen alalla toimivat 
voivat tuoda palveluihin yksilölliset, laatua parantavat lisäpalvelut. 
Toimintalinja 8: 
Tarjotaan mahdollisuuksia joukkoliikennepalveluiden innovatiiviseen kehittämi-
seen myös muille kuin alalla perinteisesti toimiville tahoille.  Lippu- ja informaa-
tiojärjestelmien kehittämisessä huomioidaan alan standardit ja vaaditaan avoimet 
rajapinnat kehitettäviin tuotteisiin, jotta joukkoliikenteen kokonaispalvelu kau-
punkiseuduilla tai valtakunnallisesti on sekä alalla toimijoiden että matkustajien 
hallittavissa. 
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Elinkeinoelämä ja yritykset 
Joukkoliikenteen uusien tuotekonseptien ja rahoitusmallien kehittämiseen sisälly-
tetään selvitykset yritysten halukkuudesta ja mahdollisuuksista laajentaa toimin-
taansa joukkoliikennepalvelujen piiriin esimerkiksi osana omien palvelujen saavu-
tettavuutta, ostosten kuljettamista, asiakasryhmien etuja jne. 
Työnantajien myönteistä suhtautumista joukkoliikenteeseen edistetään tavoitteena 
lisääntyvä joukkoliikenteen käyttö työmatkoilla. Toimenpiteinä voi olla erilaiset 
liikkumisen ohjauksen keinot kuten työntekijöiden kulkutapavalinnat työmatkoil-
la, työsuhdelippujen markkinointi sekä kaavoitus- ja pysäköintipolitiikalla tapah-
tuva ohjaus joukkoliikennemyönteisempään työpaikkarakentamiseen. 
Toimintalinja 9: 
Edistetään kaikilla toimijatasoilla yhteistyötä yritysten ja elinkeinoelämän edusta-
jien kanssa, jotta kaupunkiseudun strategioiden tavoitteet otettaisiin myös vaka-
vasti elinkeinoelämän ja yritysten toiminnan kehittämisessä.  
6.2 Jyväskylä 
Jyväskylän vahvuudet ja haasteet joukkoliikenteen kehittämisen kannalta ovat: 
 
 Vahvuudet Haasteet 
kaupunkistrategia ilmastostrategia käsittelyssä maankäytön merkitys joukkolii-
kenteelle 
maankäyttö tiivis kaupunkirakenne, keskus-
tanpalvelujen elinvoimaisuus 
kaupunkiseudun kasvu reuna-
alueilla huonojen joukkoliikenne-
palvelujen varteen 
liikennesuunnittelu autoton keskusta ja pysäköinti-
politiikka 
joukkoliikenteen matka-aika suh-
teessa henkilöautoliikenteeseen  
matkustajat opiskelijat tärkeä ryhmä, ikään-
tyvä väestöryhmä kasvaa 
autoilijoiden ryhmän kasvu myös 
ikääntyneiden joukossa 
infra matkakeskus, paikallisliikenteen 
terminaali ja joukkoliikennekatu 
joukkoliikenteen nopeuttaminen 
liikenneratkaisuin 
joukkoliikenteen palve-
lut 
kaluston kehittäminen matkustajien erilaiset tarpeiden 
huomioon ottaminen työssäkäyn-
ti/asiointi/ostosmatkat 
henkilökuljetukset keskitetty hankinta MPK:n välittämien kuljetusten ja 
joukkoliikenteen yhdistäminen 
organisointi ja rahoitus nykyinen hyvä yhteistyö kau-
pungin ja liikennöitsijän kesken  
resurssien ja joukkoliikennerahoi-
tuksen niukkuus, hajaantunut hal-
linto, kokonaisvastuutahon puute 
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Organisaatio 
Jyväskylässä joukkoliikenteen kehittämisvastuu tulisi keskittää yhdelle julkiselle 
organisaatiolle, joka voi ottaa hoitaakseen myös laajemman kaupunkiseudun 
joukkoliikenteen järjestämisen tulevaisuudessa. Vastuuorganisaatiolle, joka Jy-
väskylän tapauksessa luontevimmin liitetään kaupungin organisaatioon, varataan 
tarvittavat resurssit, joilla henkilökuljetusten ja joukkoliikenteen suunnittelu, ke-
hittäminen ja palvelujen järjestäminen voidaan toteuttaa koko kaupunkiliikenteen 
toiminta-alueella tai kaupunkiseudulla.  
Periaatteena on, että joukkoliikenneorganisaatio vastaa pääosin myös henkilökul-
jetusten kehittämisestä ja suunnittelusta. Henkilökuljetuksille määritetään seudul-
lisesti yhtenäiset periaatteet ja palvelut hankitaan keskitetysti. Henkilökuljetusten 
kuljetusten käytännön järjestämisestä ja jatkuvasta suunnittelutarpeesta kuten päi-
vittäiset muutokset ja häiriönhallinta vastaa ensisijaisesti alueella toimiva matka-
palvelukeskus.  
Strategiat 
Kaupungin strategioissa ilmasto- ja ympäristöasiat ovat huomioitu. Kaupungin 
hallinnossa ja toimissa on sitouduttu kansallisiin tavoitteisiin ilmastomuutosten 
sekä päästöjen hillitsemiseksi. Henkilöautoliikenteen kasvun hillintä sekä joukko-
liikenteen voimakas kehittäminen matkustajamäärien kasvattamiseksi tukevat tätä 
tavoitetta, mitä hyödynnetään strategisen tason päätöksissä esimerkiksi nostaa 
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta keskustaan suuntautuvilla matkoilla. Perustel-
laan joukkoliikenteeseen panostamista hyödyillä, joilla saavutetaan ympäristöta-
voitteita, säästetään kaupunkitilaa ja edistetään terveellistä arkiliikuntaa ilman 
omaa autoa. Myös kaupungin ja kaupunkiseudun liikennepolitiikassa joukkolii-
kenteen tavoitteet tuodaan päätöksentekoon. Tarvittaessa otetaan käyttöön uusia 
rahoitusmuotoja kuten auton käyttömaksut rajatulla hyvän joukkoliikenteen palve-
lutason alueella. 
Maankäyttö 
Kaupunkiseudun maankäytön suunnittelu tulee ottaa osaksi joukkoliikennestrate-
giaa siten, että uusien alueiden kaavoituksessa otetaan huomioon joukkoliikenne-
palvelujen järjestäminen parhaalla mahdollisella tavalla. Jyväskylässä laaditaan 
parhaillaan yleiskaavaa Valkeamäen alueelle. Tavoitteena on jo suunnitteluvai-
heessa varmistaa joukkoliikenteen mahdollisimman hyvät toimintaedellytykset, 
jotta uudesta laajasta, joukkoliikenteen kannalta sopivalla etäisyydellä keskustasta 
sijaitsevasta alueesta saadaan joukkoliikennekaupunginosa. 
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Käytännössä joukkoliikenteen ja maankäytön vuorovaikutusta voidaan edistää ot-
tamalla kaavoituksessa käyttöön uuden maankäytön vaikutusten arviointi joukko-
liikenteen kannalta. Tällöin ennen kaavan vahvistamisesta arvioidaan kaavan vai-
kutuksia joukkoliikenteen toimintaedellytyksiin, joukkoliikennepalvelujen järjes-
tämiseen sekä niiden kustannuksiin. Tavoitteena tulee olla, että haja-asutusalueille 
ei rakenneta. Taajamien ulkopuolellakin maankäyttöä sijoitetaan olemassa olevien 
voimakkaiden joukkoliikennereittien vaikutusalueelle. 
Suurten työpaikkojen ja kauppakeskittymien kanssa neuvotellaan tavoitteena saa-
da yritykset huomaamaan niille koituvat hyödyt esim. pysäköintipaikkojen tar-
peessa, mikäli asiakkaat tai työntekijät kulkevat joukkoliikenteellä. Kunta voi vai-
kuttaa pysäköintipaikkojen määrään pysäköintinormien kautta.  Joukkoliikenteen 
käyttöä voidaan edistää kaavoittamalla työpaikka-alueita, joilla sallitaan väljempi 
pysäköintinormi. Tällaisille alueille hakeutuvat toimijat, jotka voivat ottaa hyödyn 
”poistuvista” pysäköintipaikoista ja saada lisärakennusoikeutta hyviin joukkolii-
kenneyhteyksiin tukeutuen. Samaa politiikkaa voidaan harjoittaa asuntoalueilla. 
Joukkoliikennepalvelut 
Joukkoliikennepalvelujen kehittämiseksi syvennetään yhteistyötä joukkoliiken-
teen vastuuorganisaation, liikenteenharjoittajien sekä henkilökuljetuspalveluja tar-
joavien tahojen kanssa. Otetaan tavoitteeksi uusia matkustajaryhmiä palvelevien 
uusien palvelukonseptien kehittäminen.  Erityistä huomiota kiinnitetään matkusta-
jien maksuhalukkuutta ja joukkoliikenteen käyttöä vastaaviin lipputuotteisiin, uu-
siin mobiileihin maksu- ja informaatiojärjestelmiin sekä erityisesti työ- ja opiske-
lumatkoja palvelevaan tarjontaan koko kaupunkiseudulla.  
Pyrkimyksenä on löytää uusia yhteistyömuotoja uusien taloudellisesti kannattavi-
en joukkoliikennepalvelujen tuottamiseksi työ- ja ostosmatkoilla. Samanaikaisesti 
päätetään laajassa yhteistyössä ryhtyä joukkoliikenteen imagon kohottamiseen. 
Tavoitteena on saada joukkoliikenteestä houkutteleva kulkutapavaihtoehto myös 
uusille käyttäjäryhmille. 
Joukkoliikenteen palvelut muodostuvat kaupunkiliikenteestä, seutuliikenteestä, 
puolijoustavilla reiteillä liikennöivistä palveluliikenteistä sekä kutsujoukkoliiken-
teestä ja keskustan alueella toimivasta tiheävuoroisesta cityliikenteestä. Citylii-
kenteen tarve ei ole Jyväskylässä keskustan rakenteen ja paikallisliikenteen tar-
jonnan ansiosta niin selkeä, kuin esimerkiksi Oulussa, joten sen tarvetta ja imago-
hyötyjä sekä vaikutuksia paikallisliikenteeseen tulee erikseen selvittää. 
Tavoitteena on järjestelmän selkeys ja hallittavuus. Joukkoliikennepalveluja 
markkinoidaan yhtenä kokonaisuutena, josta eri matkustajaryhmät löytävät hel-
posti kullekin matkalle sopivan joukkoliikennevaihtoehdon.  
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Kaupunkiliikenteen linjastoa laajennetaan etupainotteisesti palvelemaan uusia 
asuinalueita. Kaupunkiliikenne perustuu selkeään linjastoon, joka koostuu perus-
reiteistä, joita liikennöidään samanlaisina ja samalla aikataululla kaikkina päivinä 
ympäri vuoden sekä perusreitistöä vilkkaampina aikoina täydentävästä linjastosta.  
Mikäli lainsäädännöllä tai kaupungin päätöksellä päädytään liikenteen kilpailut-
tamiseen, pohdittavaksi tulee kilpailutuksen laajuus ja rajaukset. Palvelusopimus-
ten perusteella pieniä liikennekohteita voidaan hankkia myös neuvottelumenette-
lyin. Yksi mahdollisuus on jakaa nykyinen, varsin laaja paikallisliikenne keskei-
sen kaupunkiliikenteen ja seutuliikenteen alueisiin. Tämä vaatii tarkempaa suun-
nittelua. 
Tikkakoskelta, Laukaasta, Vaajakoskelta ja Muuramesta tarjotaan nopeita keskus-
taan suuntautuvia työssäkäyntiyhteyksiä tärkeimpinä työssäkäyntiaikoina.  
Koko seutu saatetaan asiointia palvelevan kutsuliikenteen piiriin. Palvelua on tar-
jolla tietyille alueille tiettyinä ajankohtina tai päivinä. Liikennettä välittää Matka-
palvelukeskus ja palvelu on kaikkien käytössä. Taksa voi olla normaalia joukko-
liikennetaksaa korkeampi.   
Infrastruktuuri 
Koko järjestelmää on kehitetty esteettömäksi, jolloin pystytään tarjoamaan jouk-
koliikennepalveluja yhä laajenevalle sosiaalitoimen asiakaskunnalle ja vanhusvä-
estölle.  
Joukkoliikenteen keskustaan suuntautuvia pääreittejä kehitetään houkuttelevina 
laatukäytävinä. Laatukäytävillä tarkoitetaan korkeatasoisia joukkoliikenne-
yhteyksiä, jotka palvelevat kaupungin aluerakenteen pääsuuntia. Laatukäytävälle 
on ominaista runsas vuorotarjonta, korkeatasoinen matkustusympäristö ja sujuvat 
ajoreitit joukkoliikenne-etuisuuksineen. Laatukäytävällä joukkoliikenteen palvelu-
tason tulee siis olla selvästi korkeampi kuin alueen muilla yhteysväleillä. Palvelu-
tasoon kuuluvat mm. pysäkkikatokset, matkustajainformaatio ja kevyen liikenteen 
yhteydet pysäkille. 
Paitsi keskustaan johtavilla joukkoliikenteen laatukäytävillä, myös keskustassa 
joukkoliikenteen nopeuttaminen otetaan keskeiseksi tavoitteeksi. 
Pääterminaaleja on Matkakeskus ja Vapaudenkadun paikallisliikennekeskus. 
Myös naapurikuntien keskusterminaalien varustelua kehitetään.  Merkittävimpiin 
vaihtopaikkoihin toteutetaan korkealuokkaiset vaihtoterminaalit reaaliaikaisine in-
formaatiojärjestelmineen.  
Seuraavassa kuvassa on yksi esimerkki siitä, miltä Jyväskylän seudun joukkolii-
kennepalvelut voisivat periaatetasolla näyttää.  
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Kuva 15.  Yksi esimerkki siitä, miltä Jyväskylän seudun joukkoliikennepalvelut 
voisivat periaatetasolla näyttää. 
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6.3 Kuopio 
Kuopion vahvuuksia ja haasteita joukkoliikenteen kehittämisessä  
 
 Vahvuudet Haasteet 
kaupunkistrategia maankäytön ja joukkoliikenteen yh-
teensovittaminen vakiintunut osa 
kaupunkikehitystä 
joukkoliikenteeseen sitoutuminen 
päätöksenteossa 
maankäyttö ja kau-
punkiympäristö 
joukkoliikenne huomioitu kaupunki-
suunnittelussa, 
kaupunkirakenteen sormimalli 
vanhojen alueiden elvyttäminen ja 
viihtyvyyden lisääminen, uusien 
alueiden pientalovaltaisuus ja 
henkilöautoistuminen, kaupunki-
rakenteen hajautuminen 
liikennesuunnittelu liikennepoliittinen ohjelma uusitaan,  
seudullinen liikennestrategia tehty, 
tähtäin vuodessa 2030 
joukkoliikenteen tavoitteiden kir-
kastaminen liikennepoliittisessa 
ohjelmassa, joukkoliikenteen 
aseman parantaminen keskustassa 
matkustajat matkustajapotentiaali; opiskelijat, 
yhden henkilön talouksien kasvu, 
ikääntyminen 
matkustajamäärien laskun kään-
täminen nousuun 
infra reittikadut rakennettu keskeisesti 
asuin – ja työpaikka-alueilla, kävely-
etäisyydet  
virtuaalimonitorit ja pysäkkinäytöt 
keskustan liikenneratkaisujen to-
teuttaminen keskusta-alueella ja 
keskustaterminaali 
joukkoliikenteen 
palvelut 
hyvä palvelutaso kaupunkialueella, 
kaluston kehittämistavoitteet; esteet-
tömyys,  
matkustajien erilaistuviin tarpei-
siin vastaaminen, lähtökohtana 
palvelutasovaatimukset ja kysyntä 
sekä monipuolinen joukkoliiken-
nepalvelujen tarjonta 
henkilökuljetukset vertailukaupungeista suhteessa edul-
lisimmat henkilökuljetukset, 
tehokkaasti toimiva Kuopion MYK 
henkilökuljetusten organisoinnin 
keskittäminen, 
avoimen joukkoliikenteen hyö-
dyntäminen MYK:n välittämissä 
kuljetuksissa 
 
organisointi ja rahoi-
tus 
nykyinen hyvä yhteistyö kaupungin 
ja liikennöitsijän kesken  
resurssien ja joukkoliikennerahoi-
tuksen niukkuus,  
hallintokuntien välisen yhteistyön 
kehittäminen 
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Strategiat 
Joukkoliikenteen matkustajamäärien laskun pysäyttämiseksi, palvelujen laadun 
kehittämiseksi sekä taloudellisten resurssien turvaamiseksi tulevaisuudessa jouk-
koliikenteen ja henkilökuljetusten tavoitteet otetaan tärkeäksi osaksi kaupunkistra-
tegian ja kaupungin liikennepoliittisen ohjelman laadintaa. Kuopion kaupungin 
toiminnan ohjaaminen ja johtaminen perustuu BSC –mallin (Balanced scorecard)  
mukaan valmisteltuun kaupunkistrategiaan. Keskeistä on Kuopion saaminen vah-
valle kasvu-uralle ja palvelutuotannon ja talouden tasapainottaminen. 
BSC-mallin tasapainotettuna mittaristona voisi soveltaen toimia lähtökohtana 
myös organisoitaessa Kuopion kaupungin joukkoliikenne/ henkilökuljetusjärjes-
telmää ja valmisteltaessa joukkoliikennestrategiaa.  ”What you measure is what 
you get” (Ropert S. Kaplan and Norton). Lähtökohtana on toiminnan mittaaminen 
useasta eri näkökulmasta, joista talous on vain yksi. BSC:ssä yritystä (tai jul-
kishallinnon organisaatiota) tarkastellaan neljästä eri näkökulmasta: 
1. Asiakasnäkökulma (Miten asiakas kokee meidät?) 
2. Prosessinäkökulma (Missä meidän on tultava hyviksi?) 
3. Innovatiivisuuden ja oppimisen näkökulma (Miten voimme jatkaa kehittymis-
tämme tulevaisuudessa?) 
4. Taloudellinen näkökulma (Mitä mieltä omistajat ovat?) 
Taloudellinen näkökulma osoittaa muiden näkökulmien strategisten valintojen tu-
loksen. Mittareina voivat olla ainakin matkustajamäärien muutokset, asiakastyy-
tyväisyys ja päätöksen vaikutusten arviointi joukkoliikenteen kannalta. Asiakas-
näkökulmassa kuvataan, miten asiakkaiden tarpeita tyydytetään ja miksi asiakkaat 
ovat valmiita maksamaan palveluista. Asiakasnäkökulma on siten koko mittaris-
ton ydin. Prosessinäkökulma kuvaa niitä prosesseja, joilla asiakkaiden tarpeet ja 
veronmaksajien odotukset saadaan täytettyä. Innovatiivisuuden näkökulmasta ver-
rataan Kuopiossa toteutettuja toimenpiteitä ja niiden onnistumista joukkoliikenne-
kaupungin tavoitteiden saavuttamisessa muihin keskisuuriin kaupunkeihin.  Ta-
voitteena on oppia muilta ja kehittää omaa mallia.  
Organisaatio ja rahoitus 
Tarkastelukaupungeista Kuopiossa joukkoliikenteen vastuuorganisaatioksi sovel-
tuisi luontevimmin kaupunki. Kaupungin joukkoliikenteen vastuuorganisaatiolle 
(joukkoliikennetoimistolle) osoitetaan sekä joukkoliikenteen että lakisääteisten 
henkilökuljetusten järjestäminen, palvelujen suunnittelu ja kehittäminen. Vastuu-
organisaatiolle varataan riittävät henkilö- ja talousresurssit hoitaa sille asetetut 
tehtävät yhteistyössä muiden hallintokuntien sekä naapurikuntien ja liikenteenhar-
joittajien kesken. Eri osapuolten kesken sovitaan toimintamalleista, joilla henkilö-
kuljetus- ja joukkoliikenneasiat hoidetaan yhteistyössä tehokkaasti yhteisesti hy-
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väksyttyjen tavoitteiden saavuttamiseksi. Joukkoliikennepalvelujen kokonaisuu-
den hallinnasta vastaa selkeästi yksi taho. 
Henkilökuljetusten ja joukkoliikenteen rahoittaminen turvataan yhdistämällä nii-
den budjetit samaan organisaation tehtäväksi. Yhdessä valtion pitkäjänteisen ra-
hoituksen sekä henkilökuljetuksiin ja joukkoliikenteeseen kohdennetun rahoituk-
sen kanssa tavoitellaan parempaa joukkoliikenteen palvelutasoa nykyisellä kus-
tannustasolla. Yhteisen rahoituksen turvin voidaan määritellä lippujärjestelmän 
lippulajit ja lippujen hinnat sellaiselle tasolle, että hinta ei ole este joukkoliiken-
teen käytölle ja lippujärjestelmä on yksinkertainen käyttää. 
Maankäyttö 
Kuopiossa maankäytön ja joukkoliikenteen yhteensovittaminen toimii käytännös-
sä esimerkillisesti. Kuopion kaupunkirakennetta on vuodesta 1994 lähtien tarkas-
teltu kolmena kaupunkirakenteen järjestelmänä. Näitä ovat jalankulkukaupunki, 
joukkoliikennekaupunki ja autokaupunki. Joukkoliikennekaupunki on kasvanut 
jalankulkukaupungin ympärille ja liittyy siihen. Autokaupunki on rakentunut 
muiden järjestelmien päälle ja ympärille. Kaikki järjestelmät liittyvät toisiinsa 
keskustassa, joka palvelee koko kaupunkialuetta.  
Tulevaisuutta ajatellen kaupunkirakenteen erityisenä haasteena on kaupunkiraken-
teen monipuolisuuden säilyttäminen ja tasapaino. Rakenne, johon suunnitelmissa 
tähdätään, on nykyistä tasapainoisempi jalankulku- joukkoliikenne- ja autokau-
punki. Tavoitteena on, että suurten kaupunkien tyyppinen joukkoliikenne säilyy ja 
keskustan rooli jalankulkukaupunkina vahvistuu. Mallin toteutuessa kullekin kau-
punkirakenteen järjestelmälle kehittyy oma selkeä roolinsa ja yksipuoliseksi auto-
kaupungiksi muuttuminen vältetään. 
Haasteena nähdään Kuopiossakin kaupunkirakenteen hajaantuminen ja pientalo-
asumisen ihannointi, mikä heikentää joukkoliikenteen kilpailukykyä vaihtoehtoi-
sena kulkutapana. Maankäytön suunnittelussa lähtökohtana on ensisijaisesti kehit-
tää vanhoja kerrostaloalueita ja toiseksi toteuttaa tiiviitä pientaloalueita. Vanhojen 
alueiden kehittämisessä kiinnitetään huomiota alueiden viihtyisyyteen ja väestö-
rakenteen monipuolisuuteen, jotta voidaan parhaiten taata joukkoliikenteen käyt-
töpotentiaali tulevaisuudessakin. Pientaloalueet pyritään toteuttamaan tiiviinä, 
mutta houkuttelevina. Tavoitteena on toteuttaa pientaloasumisen haaveita, mutta 
samalla rakentaa kaupunkia toimivan joukkoliikennejärjestelmän varaan. Tavoit-
teena on mm. laajentaa joukkoliikennekaupunkia Lehtoniemeen ja Pihlajanhar-
juun. 
Liikennesuunnittelussa joukkoliikenteen kannalta panostetaan jalankulkukaupun-
kina toimivan keskustan kehittämiseen siten, että joukkoliikenne, kävely ja pyö-
räily ovat etusijalla. Erityistä huomiota kiinnitetään lähiökeskusten pääpysäkkien 
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ja vaihtopysäkkien viihtyvyyteen ja sujuviin jalankulkuyhteyksiin ja kävelyaluei-
siin. 
Infrastruktuuri 
Koko liikennejärjestelmää kehitetään esteettömäksi, jolloin pystytään tarjoamaan 
joukkoliikennepalveluja yhä laajenevalle sosiaalitoimen asiakaskunnalle ja van-
husväestölle. Esteettömyys otetaan huomioon kalustossa, infran rakentamisessa ja 
kunnossapidossa.  
Pysäkkejä ja vaihtopaikkoja kehitetään toimiviksi ja laadukkaiksi osiksi joukko-
liikennejärjestelmää. Matkakeskus toteutetaan suunnitelmien mukaisesti. Joukko-
liikenteen toimintaedellytyksiä parannetaan nopeuttamistoimenpiteillä tärkeim-
millä yhteysväleillä (esim. nopeat työssäkäyntiyhteydet) ja parantamalla matka-
keskusyhteyksiä. Etusijalla kehittämistoimenpiteitä suunniteltaessa ovat kaupun-
kiliikenteen laatukäytävät.  
Lähiökeskuksiin toteutetaan houkutteleva joukkoliikenteen keskuspysäkki, joka 
on varustettu viihtyisillä ja turvallisilla odotustiloilla sekä reaaliaikaisella aikatau-
luinformaatiolla. Keskuspysäkkejä toteutetaan ainakin Pyöröön, Puijonlaaksoon, 
Männistöön, Keilakantaan, Savilahteen sekä Pihlajanharjuun. Pysäkillä on sekä 
toiminnallinen, että joukkoliikenteen imagoa kohottava funktio. Kaikki alueen lin-
jat ajavat tämän keskusterminaalin kautta. Joukkoliikennekaupungin alueella lin-
jaston kattavuus on hyvä ja kerrostaloalueilla pyritään jopa alle 250 metrin käve-
lymatkoihin pysäkeille. Tärkeää on, että reitti pysäkille on selvä, miellyttävä ja 
turvallinen. 
Joukkoliikennepalvelut 
Joukkoliikennepalvelujen tarjonta on jalankulku, joukkoliikenne- ja autokaupun-
kivyöhykkeillä luonteeltaan erilaista. Haasteena on joukkoliikenteen kehittyvien, 
uusien muotojen hyödyntäminen erilaisilla maankäyttövyöhykkeillä mahdolli-
simman tehokkaasti. Samoin kuin maankäyttövyöhykkeitä kehitetään tiettyyn 
suuntaan, tulee tarjottavia joukkoliikennepalveluja kehittää uusia teknologioita ja 
liikennemuotoja hyödyntäen. Yhä suurempi osa joukkoliikenteestä on kutsulii-
kennettä ja palvelee siis kotiovelle saakka.  
Joukkoliikennekaupungin alueella kaupunkiliikenteen palvelualueen laajentamista 
jatketaan etupainotteisesti uusille asutusalueille ja palvelutasoa parannetaan. Pal-
velutaso on henkilöauton kanssa kilpailukykyinen. Kaupunkiliikenne perustuu 
selkeään linjastoon, joka koostuu perusreiteistä, joita liikennöidään samanlaisina 
ja samalla aikataululla kaikkina päivinä ympäri vuoden sekä perusreitistöä vilk-
kaampina aikoina kysynnän mukaan täydentävästä linjastosta. Vuoroväli on tiheä 
ja linjaston alueellinen kattavuus hyvä. Pohdittavaksi tulee kaupunkiliikenteen ra-
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jaus. Luonteeltaan tiheävuoroinen Kuopio–Siilinjärvi liikenne muistuttaa kaupun-
kiliikennettä. 
Autokaupungin alueella turvataan vähintään peruspalvelutasoiset joukkoliikenne-
palvelut. Nämä palvelut muodostuvat maaseututaajamien ja Kuopion keskustan 
välisistä säännöllisistä runkoliikenteen palveluista sekä koko kaupungin alueella 
liikennöitävästä kutsujoukkoliikenteestä. Riittävän kysynnän turvaamiseksi ja tar-
jonnan säilyttämiseksi on ensiarvoisen tärkeää ohjata MYK:n välittämiä matkoja 
joukkoliikenteeseen. 
Kuopiossa erityisenä haasteena ovat kaukana keskustasta olevat taajamat. Kehit-
tyviksi taajamiksi luokiteltuja taajamia on palveltava riittävillä ja riittävän nopeil-
la joukkoliikenneyhteyksillä. Tätä edesautetaan keskittämällä maaseudun raken-
taminen kehittyvien alueiden joukkoliikennereittien varsille. Suorilla yhteyksillä 
keskussairaalalle ja kattavalla matkojenyhdistelyllä voidaan parantaa vuorojen 
toimintaedellytyksiä. 
Jalankulkukaupungin alueella tulee pohdittavaksi tarve cityliikenteelle. Citylii-
kenne on tiheävuoroista, säännöllisellä vuorovälillä ja pienellä kalustolla liiken-
nöitävää, paikallisliikennettä täydentävää liikennettä. Cityliikenne palvelee lyhyi-
tä, keskustan alueella tai keskustan liepeillä tehtäviä matkoja ja täydentää näin 
paikallisliikenteen palvelua. 
Joukkoliikennepalvelujen kehittämisessä yksi haaste on palvelujen järjestäminen 
heikomman kysynnän alueille ja liikennöintiajankohtina, jolloin kysyntä on alhai-
nen. Ratkaisuksi esitetään kaupunkiliikennettä täydentävän kutsupohjaisen liiken-
teen kehittämistä. Koko kaupunki saatetaan rajoitetun, asiointia palvelevan kutsu-
liikenteen piiriin. Palvelua on tarjolla tietyille alueille tiettyinä ajankohtina tai 
päivinä. Liikennettä välittää Kuopion MYK ja palvelu on kaikkien käytössä. Tak-
sa voi olla normaalia joukkoliikennetaksaa korkeampi.  Mobiilien informaatio- ja 
maksupalveluiden hyödyntäminen helpottaa kutsupohjaisten joukkoliikennepalve-
lujen tuottamista ja käyttöä. 
 
 
 
78 
 
Kuva 16.  Yksi esimerkki siitä, miltä Kuopion joukkoliikennepalvelut voisivat tule-
vaisuudessa näyttää. 
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6.4 Oulu 
Oulun seudun vahvuudet ja haasteet joukkoliikenteen kehittämisen kannalta ovat: 
 
 Vahvuudet Haasteet 
seudullinen yhteis-
työ 
tiivis seudullinen liikennejärjestel-
mäyhteistyö, seudullinen joukkolii-
kennetyöryhmä osana seutuhallintoa 
hallintokuntien (koulu- ja so-
siaalitoimi) kuljetusten seu-
tuyhteistyön kehittäminen 
maankäyttö seudun kuntien yhteinen yleiskaava 
ja tiivis yhteistyö maankäytön ja lii-
kenteen suunnittelun välillä, 
kaupunkiseudun voimakas väestön-
kasvu, 
työpaikkojen sijoittuminen keskus-
taan ja nauhamaisesti 
miten saadaan joukkoliiken-
nekaupunki – ajattelu pää-
töksentekoon? 
asutuksen hajautumisen eh-
käiseminen kaupunkiseudulla
matkustajat seka-/satunnaiskäyttäjissä runsaasti 
potentiaalia 
naapurikuntien runsas työssäkäynti 
Oulussa 
sekakäyttäjien houkuttelu 
joukkoliikenteeseen 
liikenteen  
suunnittelu 
seudun yhteinen liikennestrategia 
osana kuntien yhteistä yleiskaavaa. 
Seudullinen liikennejärjestelmätyö-
ryhmä vastaa LJ -suunnitelman to-
teuttamisesta aiesopimukseen tukeu-
tuen 
seudun edun ja yksittäisten 
kuntien etujen kohtaaminen 
infra joukkoliikennekatu toteutuu,  
reaaliaikainen aikataulujärjestelmä 
ja liikennevaloetuisuudet otettu 
käyttöön 
laatukäytävien kehittämistyö 
matkakeskuksen toteuttami-
nen 
keskus- ja vaihtoterminaalien 
kehittäminen 
joukkoliikenteen 
palvelut 
kuntarajat ylittävä kaupunkiliikenne 
monipuolinen eri liikennemuotojen 
tarjonta 
joukkoliikenteen matka-aika 
suhteessa henkilöautoon, 
markkinoinnin kehittäminen 
sopivien lipputuotteiden rää-
tälöinti erilaisille käyttäjä-
ryhmille 
henkilökuljetukset Oulun kaupungin MYK matkojenyhdistelyn saami-
nen seudulliseksi, esteettö-
män joukkoliikennejärjes-
telmän kehittäminen 
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Organisaatio 
Yleisten toimintalinjojen mukaan Oulun seudun joukkoliikenteen organisointia on 
kehitettävä niin, että vastuu joukkoliikennepalvelujen kehittämiseen liittyvistä 
asioista osoitetaan yhdelle vastuuorganisaatiolle, jolle voidaan päättää antaa hoi-
dettavaksi koko kaupunkiseudun joukkoliikenteen koordinointi tulevaisuudessa. 
Toimenkuvaan kuuluu koko kaupunkiseudun joukkoliikenne sekä henkilökulje-
tusten strateginen suunnittelu. Tärkeimmät tehtävät ovat: 
- joukkoliikenteen palvelutason määrittely  
- palvelutasoa toteuttavien hankkeiden toteuttaminen 
- joukkoliikenteen imagon kohottaminen ja tiedottamisen kehittäminen 
- lippujärjestelmien kehittäminen 
- henkilökuljetusten periaateratkaisujen määrittely 
- eri joukkoliikennemuotojen yhteenkytkentä ja yhteen sovittelu 
- joukkoliikenteen edunvalvonta kaavoituksessa 
- liikenteen kilpailuttaminen tarvittavin osin 
Kilpailuttamista lukuun ottamatta kaupungin seutuorganisaation alaisuudessa 
työskentelevälle seudun joukkoliikennetyöryhmälle on jo nykyisin ainakin osin 
vastuutettu kaikki muut luettelon tehtävät. Luonteva ratkaisu Oulussa olisi toimi-
valtaisen viranomaisen tehtävien osoittaminen kaupunkiseutuorganisaatiolle tai 
sen seuraajalle seutukokeilun päättymisen jälkeen. Kuntien, lääninhallituksen ja 
liikenteenharjoittajien edustajista muodostuva seutuliikennetyöryhmä voisi toimia 
viranomaisorganisaation tukena, jolloin joukkoliikenneorganisaatio voisi jäädä 
kevyeksi. Lääninhallitus tai kuntien yhteinen hankintaorganisaatio voisi toimia 
kilpailuttamisen asiantuntijana.  
Kunnan sisällä eri hallintokunnat muodostavat kunnan yhteisen kannan ja esittä-
vät näkemyksiään seudulliselle organisaatiolle. Joukkoliikennettä kehitetään kui-
tenkin seudullisena kokonaisuutena, ja seudun etu priorisoidaan. 
Uudelleen organisoidun, seudullisen toimielimen toimivuus varmistetaan päätök-
senteossa. Seutuvaltuusto on hyväksynyt joukkoliikennetyöryhmän laatiman pal-
velutasosuunnitelman linjaston kehittämisen pohjaksi syksyllä 2005 ja hyväksyy 
myös vuoteen 2010 tähtäävän linjastosuunnitelman keväällä 2007. Päätös periaa-
telinjauksista ja mm. joukkoliikenteen seudullisesta palvelutasosta esitetään tehtä-
vän jatkossakin seutuvaltuustossa. Seutuvaltuusto päättää myös joukkoliikenteen 
kehittämisen linjauksista ja määrittää joukkoliikenteelle tavoiteltavan aseman ja 
painoarvon. Seudullisen joukkoliikenneorganisaation vastuulle jää toimeenpano.  
Organisaatiolle varataan seudullisesti tarvittavat resurssit, joilla palvelutason 
suunnittelu, joukkoliikenteen kehittäminen ja palvelujen järjestäminen voidaan to-
teuttaa.  
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Seudun joukkoliikenneorganisaatio toimii kiinteässä yhteistyössä seudun liiken-
teenharjoittajien kanssa. Varsinaisesta liikenteen suunnittelusta vastaavat liiken-
nöitsijät. Seutuorganisaatio määrittelee liikenteen palvelutason ja kilpailuttaa joko 
yksinoikeudet tai liikenteen osissa riittävän pitkiksi sopimuskausiksi. Kilpailutta-
misen laajuus on pohdittava. Pieniä kohteita hankitaan myös neuvottelumenette-
lyin. On mahdollista, että seudulla toimii sekä kaupallista vapaasti kilpailtua lii-
kennettä, että ostettua liikennettä.  
Maankäyttö 
Kaupunkiseudun laajeneminen on hallittua ja seutua kehitetään joukkoliikenne-
kaupunki – periaatteella. Seudulle sijoittuvat 40 000 uutta asukasta ovat merkittä-
vä lisäpotentiaali joukkoliikenteelle. Kaupunkirakennetta tiivistetään ja eheyte-
tään. Uusia asutusalueita kaavoitetaan ensisijaisesti nauhamaisesti olemassa olevi-
en joukkoliikennepalvelujen varsille. Tavoitteena on, että haja-asutusalueille ei 
rakenneta. Taajamien ulkopuolellakin maankäyttöä sijoitetaan olemassa olevien 
voimakkaiden joukkoliikennereittien vaikutusalueelle. Seudullinen joukkoliiken-
neorganisaatio osallistuu tiiviisti seudun ja kuntien kaavaprojekteihin joukkolii-
kenteen asiantuntijana.  
Kunta voi vaikuttaa pysäköintipaikkojen määrään pysäköintinormien kautta.  
Joukkoliikenteen käyttöä voidaan edistää kaavoittamalla työpaikka-alueita, joilla 
sallitaan väljempi pysäköintinormi. Tällaisille alueille hakeutuvat toimijat, jotka 
voivat ottaa hyödyn ”poistuvista” pysäköintipaikoista ja saada lisärakennusoikeut-
ta hyviin joukkoliikenneyhteyksiin tukeutuen. Samaa politiikkaa voidaan harjoit-
taa myös asuntoalueilla. 
Henkilökuljetukset 
Kehittämistä vaatii seudullinen yhteistyö henkilökuljetusten järjestämisessä ja 
joukkoliikenteen ja henkilökuljetusjärjestelmän nykyistä tiiviimpi yhteensovitta-
minen. Matkojenyhdistelyä kehitetään seudulliseksi. Kaikki seudun kunnat osal-
listuvat saman matkapalvelukeskuksen toimintaan, jossa myös Kela on mukana. 
Henkilökuljetusten periaatelinjaukset päättää seudullinen organisaatio, mutta käy-
tännön matkojenyhdistely ja siihen liittyvä liikenteen suunnittelu tapahtuu matka-
palvelukeskuksessa. 
Uudet tuotekonseptit 
Suurten työpaikkojen ja kauppakeskittymien kanssa neuvotellaan tavoitteena saa-
da yritykset huomaamaan heille koituvat hyödyt esim. pysäköintipaikkojen tar-
peessa, mikäli asiakkaat tai työntekijät kulkevat joukkoliikenteellä. Keskuste-
luosapuolina ovat ainakin OYS, Nokian eri toimipisteet, kauppakeskukset ja len-
tokentäntien varteen sijoittuneet yritykset. Pyrkimyksenä on löytää uusia yhteis-
työmuotoja uusien taloudellisesti kannattavien joukkoliikennepalvelujen tuottami-
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seksi työ- ja ostosmatkoilla. Samanaikaisesti päätetään laajassa yhteistyössä ryh-
tyä joukkoliikenteen imagon kohottamiseen niin, että joukkoliikenteestä saadaan 
houkutteleva kulkutapavaihtoehto myös uusille käyttäjäryhmille. 
Joukkoliikennepalvelut 
Oulun seudulla kasvatetaan joukkoliikenteen käyttöä niin, että jopa sen kulkuta-
paosuus kasvaa. Tavoiteltavaan kulkutapaosuuden kasvuun ei päästä ilman palve-
lutason parantamista henkilöautoliikenteeseen verrattuna. Joukkoliikenteen palve-
lut muodostuvat kaupunkiliikenteestä, seutuliikenteestä, kutsujoukkoliikenteestä 
ja cityliikenteestä.  
Koko järjestelmää on kehitetty esteettömäksi, jolloin pystytään tarjoamaan jouk-
koliikennepalveluja yhä laajenevalle sosiaalitoimen asiakaskunnalle ja vanhusvä-
estölle.  
Paikallisliikenteen aluetta laajennetaan ja palvelutasoa parannetaan erityisesti 
Hiukkavaaran, Ritaharjun ja Kaakkurin aluekeskuksissa sekä niiden ja keskustan 
välisessä liikenteessä. Keskeisistä kaupunginosista sekä naapurikunnista Limin-
gasta, Tyrnävältä, Iistä, Haukiputaalta, Kempeleestä, Oulunsalosta ja Muhokselta 
tarjotaan nopeita työssäkäyntiyhteyksiä tärkeimpinä työssäkäyntiaikoina. Tyrnä-
vältä Murtoon, Muhokselta pohjoispuolelta jokea Sanginjoelle ja Yli-Iistä Kii-
minkiin toimii kutsuliikenteenä syöttöyhteys paikallisliikenteeseen. Ovelta – ovel-
le tapahtumaa työmatkaliikennettä vakiotilauksin kehitetään. Ainakin Muhokselta 
ja Ylikiimingistä tarjotaan tämäntyyppistä palvelua.    
Koko seutu saatetaan rajoitetun, asiointia palvelevan kutsuliikenteen piiriin. Pal-
velua on tarjolla tietyille alueille tiettyinä ajankohtina tai päivinä. Liikennettä vä-
littää Matkapalvelukeskus ja palvelu on kaikkien käytössä. Taksa voi olla normaa-
lia joukkoliikennetaksaa korkeampi.   
Cityliikenteen toiminta-alue on laajentunut. Paikallisliikenne perustuu selkeään 
linjastoon, joka koostuu perusreiteistä, joita liikennöidään samanlaisina ja samalla 
aikataululla kaikkina päivinä ympäri vuoden sekä perusreitistöä vilkkaampina ai-
koina täydentävästä linjastosta.  
Joukkoliikenteen osuutta kaukoliikenteessä pyritään lisäämään kehittämällä erityi-
sesti liityntäyhteyksien sujuvuutta. Liityntäyhteyksiä lentoasemalle ja matkakes-
kukseen kehitetään, paikallisliikenteen eri muotojen sekä lähi- ja kaukoliikenteen 
yhteen kytkentää vahvistetaan liityntäpysäkkejä kehittämällä ja liikennöintiaika-
tauluja yhteen sovittamalla. 
Infrastruktuuri 
Joukkoliikenteen terminaaliverkkoa kehitetään keväällä 2007 valmistuvan joukko-
liikenteen terminaaliverkon kehittämissuunnitelman periaateratkaisujen pohjalta. 
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Tavoitteena on, että jokaisessa kunnassa toimii liikenteellinen solmupiste, jossa 
seudullisen ja paikallisen liikenteen eri muodot tai ainakin tieto liikennepalveluis-
ta kohtaavat. Kehittäminen painottuu toimintojen kehittämiseen. Oulun kaupun-
gissa matkakeskusta kehitetään matkakeskussuunnitelman mukaisesti. Oulun kes-
kustaan toteutettavalle joukkoliikennekadulle toteutetaan varusteltu vaihtotermi-
naali.  
Lippujärjestelmiä kehitetään, ja luodaan uusi sekakäyttäjiä houkutteleva lippu-
tuote.  
 
Kuva 17. Esimerkki siitä, miltä Oulun seudun joukkoliikennepalvelut voisivat pe-
riaatetasolla tulevaisuudessa näyttää.  
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7 Johtopäätökset 
Tulevaisuuden joukkoliikennekaupunki on toimiva kaupunkiseutu, joka tarjoaa 
hyvät, laadukkaat ja tasa-arvoiset joukkoliikenteen palvelut asukkailleen. Se muo-
dostetaan kaupunkiseutujen kuntien, liikenteenharjoittajien ja muita eri aloja edus-
tavien toimijoiden pitkäjänteisellä yhteistyöllä. Lähtökohtana tulevaisuuden jouk-
koliikennekaupungin vision toteuttamiselle on valtion ja kaupunkiseutujen yhtei-
sen näkemyksen muodostaminen siitä, että joukkoliikenne halutaan nostaa kilpai-
lukykyiseksi kulkutapavaihtoehdoksi kaupunkiseudulla asuville ja työssäkäyville 
matkustajille. 
Keskisuurten kaupunkien joukkoliikenteen kehittäminen kohtaa monia haas-
teita   
Joukkoliikenteen palvelutaso on paikallisliikenteen keskeisillä alueilla pystytty pi-
tämään hyvänä kaikissa tarkastelukaupungeissa. Kuitenkin matkustajamäärät vä-
henevät. Tutkimus osoittaa, että autoistumisen kasvu ja kaupunkirakenteen hajau-
tuminen ovat suurimmat haasteet keskisuurten kaupunkien joukkoliikenteelle. 
Joukkoliikenteen asiakkaiden tarpeet muuttuvat ja erityisvaatimukset kasvavat. 
Nykyisellä kehityksellä palvelujen kysyntä vähenee vaikka rahoitustarve joukko-
liikenteen palvelutason säilyttämiseksi kasvaa. 
Henkilökuljetusten määrä ja niiden kustannukset kasvavat sekä sosiaali- että kou-
lutoimessa.  Matkapalvelukeskukset yhdistelevät kuljetuksia, mutta yhteistyö 
avoimen joukkoliikenteen kanssa on vähäistä.  
Joukkoliikennejärjestelmän uudistamiselle on tilaisuus 
Kuntarakenteen uudistaminen samanaikaisesti uuden henkilöliikennelain valmis-
telun kanssa tarjoaa ainutlaatuisen tilaisuuden miettiä joukkoliikennejärjestelmän 
rakenteita ja kehittämistä uudelta pohjalta. Henkilöliikennelain uusiminen ja kun-
ta- ja palvelurakenneuudistus voidaan nähdä mahdollisuutena keskisuurten kau-
punkien joukkoliikenteen kehittämiselle.  
Joukkoliikenteen järjestäminen tulee organisoida uudestaan 
Joukkoliikenteen järjestämisen uudelleen organisoinnissa tavoitteena on koko 
työssäkäyntialueen joukkoliikennepalvelujen yhdistäminen yhtenäiseksi joukko-
liikennejärjestelmäksi ja henkilökuljetusten ja muun joukkoliikenteen nykyistä 
tiiviimpi yhteenkytkentä. Joukkoliikenteen rooli ja tavoitteet tulee määrittää kau-
punkiseudun kehittämisstrategiassa ja edelleen liikennejärjestelmän kehittämises-
sä. Liikennejärjestelmän ja maankäytön suunnittelun yhteensovittaminen tulee ot-
taa huomioon myös päätöksenteossa 
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Joukkoliikenteen ja henkilökuljetusten järjestämiseksi tarvitaan vastuuorganisaa-
tio. Tutkimuksessa esitettyjen vaihtoehtojen mukaan vastuutaho voi olla keskus-
kaupungin organisaatio (esim. joukkoliikennetoimisto), seutu- tai kuntayhtymä tai 
maakunnallinen organisaatio. Tärkeää on, että henkilökuljetukset suunnitellaan ja 
hallinnoidaan samassa organisaatiossa avoimen joukkoliikenteen kanssa. Organi-
saatiolle tulee luoda toimintatavat, joiden avulla joukkoliikenteen suunnittelu voi-
daan kytkeä sitovasti maankäytön kehittämiseen. Organisaatiomalleja tulee selvit-
tää tarkemmin kunta- ja palvelurakenneuudistusta toimeenpantaessa ja henkilölii-
kennelain uudistustyön yhteydessä. 
Rahoitusjärjestelmä on uusittava läpinäkyväksi 
Joukkoliikenteen rahoitusjärjestelmä on uusittava läpinäkyväksi, yhtenäiseksi ja 
yksinkertaiseksi. Rahoituksen vaikuttavuutta on pystyttävä seuraamaan. Rahoituk-
sella pitää pystyä turvaamaan riittävä peruspalvelutaso, mutta sen tulee kannustaa 
myös joukkoliikennepalvelujen tavoitteelliseen kehittämiseen.   
Uusi rahoitusmalli voi olla esimerkiksi valtionosuus, joka osoitetaan kaupungeille 
ja kunnille ensisijaisesti joukkoliikennepalveluihin ja toissijaisesti matkakorvauk-
siin. Kaupunkien tai kaupunkiseutujen vastuulla olisi tämän valtionosuuden koh-
dentaminen joukkoliikennepalveluihin.  Valtio voi lisäksi tukea paikallisella tasol-
la tehtyjen hankkeiden suunnittelua ja toteutusta, mikäli ne toteuttavat valtakun-
nan, maakunnan tai seudullisen tason liikennepoliittisia tavoitteita. Rahoitusuudis-
tus vaatii jatkoselvityksiä valtionhallinnossa ja vaihtoehtoisten mallien huolellista 
tutkimista.   
Julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyötä on kehitettävä 
Keskisuuri joukkoliikennekaupunki kehittyy julkisen ja yksityisen sektorin pitkä-
jänteisellä yhteistyöllä, jonka vahvistamisessa sekä valtion että kaupunkien toimil-
la on tärkeä merkitys. Innovatiiviset ratkaisut erilaisten matkustajaryhmien tarpei-
siin vastaamisesta tehdään paikallisella tasolla. Kaupunkiseudut ja siellä toimivat 
liikennöitsijät sekä esimerkiksi uuteen tietoyhteiskuntaan perustuvat palvelun 
tuottajat ovat avainasemassa.  
Tarvitaan toimenpiteitä liikennesuunnittelussa sekä maankäytön ja joukko-
liikennepalveluiden kehittämisessä 
Tarvitaan uusia toimenpiteitä lisäämään joukkoliikenteen kysyntää. Jotta joukko-
liikenne voisi pärjätä kilpailussa henkilöautoilun kanssa, tarvitaan tahtoa ja koko-
naisvaltaista näkemystä sekä päätöksiä joukkoliikenteen kehittämiseen niin kaa-
voituksessa, liikennejärjestelmäsuunnittelussa kuin liikenneinfran kehittämisessä-
kin. Sekä joukkoliikenteen palveluita että niiden markkinointia on kehitettävä. 
Osana kaupunkiseutujen kehittämisstrategiaa on määritettävä tavoitteet joukkolii-
kenteen kehittämiselle ja joukkoliikenteen ja maankäytön yhteensovittamiselle. 
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Jotta joukkoliikenteen kehittämiseen saadaan paras mahdollinen osaaminen ja ko-
konaisvaltainen näkemys tulee joukkoliikenteen palvelutason suunnittelu, lippu- 
ja informaatiojärjestelmät sekä liikenteen järjestäminen kaupunkiseuduilla keskit-
tää yhdelle vastuuorganisaatiolle. Liikennöitsijät vastaavat liikenteen suunnittelus-
ta. 
Jatkotyötä tarvitaan uusien ratkaisujen selvittämiseen  
Paikallisen tason organisaatiossa on ratkaistava mihin ja miten paljon talous- ja 
henkilöresursseja joukkoliikenteen vastuualueelle tarvitaan ja miten tarvittava 
osaaminen saadaan parhaiten käyttöön. Jatkotyötä tarvitaan lisäksi uusien rahoi-
tus- ja organisaatiomallien sekä liikenteen kilpailuttamiseen liittyvien vaihtoehto-
jen, rajausten sekä vaikutusten selvittämiseen. 
Joukkoliikenteen kehittämisellä on lukuisia myönteisiä vaikutuksia 
Joukkoliikennekaupungin kehittämisen vaikutukset ilmenevät joukkoliikenteessä 
parempana palvelutasona matkustajille, kohtuullisena hinnoitteluna sekä tasa-
arvoisempina kuljetuspalveluina. Liikenteenharjoittajien toimintaedellytykset tur-
vataan pitemmällä tähtäimellä ja yhteistoimintatavat selkiintyvät. Liikenteen jär-
jestäminen muuttuu pääosin sopimuspohjaiseksi pitkällä aikavälillä.  
Yhteiskunnallisena hyötynä tulevaisuuden joukkoliikennekaupunki tuottaa vä-
hemmän päästöjä ja meluhaittoja asukkaille ja myös liikenneturvallisuus paranee. 
Henkilöautoliikenteen hillitseminen parantaa kaupunkiympäristöä ja mahdollistaa 
keskustojen kehittämisen jalankulkijoiden, pyöräilijöiden ja joukkoliikenteen eh-
doilla, kun kaupunkitilaa vapautuu pysäköintipaikoilta ja kaduilta viihtyisän ym-
päristön luomiseen.  
Tulevaisuuden keskisuuressa joukkoliikennekaupungissa autoton ja kaupunkimai-
nen elämäntapa on nostettu kunniaan. Joukkoliikennejärjestelmä tarjoaa houkutte-
levan vaihtoehdon autojen ylivallalle. 
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8 LOPUKSI 
Tässä tutkimuksessa on esitetty ideoita keskisuuren joukkoliikennekaupungin tu-
levaisuudesta ja toimintalinjoja siitä, miten tavoitteita kohti voidaan edetä.  
Toivottavasti tulokset herättävät laaja-alaista keskustelua siitä, mitä keskisuurten 
kaupunkien joukkoliikenteen tulevaisuuden eteen tulisi tehdä. 
Seuraavaksi on selvitettävä tarkemmin joukkoliikenteen organisointi- ja rahoitus-
mallin uudistamista ja valmisteltava tulosten pohjalta henkilöliikennelain uudis-
tus. Myös kunta- ja palvelurakenneuudistuksen yhteydessä joukkoliikenteen jär-
jestäminen kaupunkiseuduilla on otettava keskeiseksi tarkastelun kohteeksi. Lii-
kenteen kilpailuttamiseen liittyvien vaihtoehtojen, rajausten sekä vaikutusten sel-
vittämistyötä on jatkettava.  
Jatkossa sekä liikenne- ja viestintäministeriö että keskisuuret kaupungit ja kau-
punkiseudut ovat avainasemassa, kun tulevaisuuden joukkoliikennekaupungin 
syntymisestä tehdään päätöksiä. Hyödyllistä on tehdä kehitystyötä yhdessä use-
ampien kaupunkiseutujen kesken ja tarkastella liikennejärjestelmän, maankäytön 
ja henkilökuljetusten järjestämistä yli kunta- ja hallintokuntarajojen. Liikennöitsi-
jöiden ja oheispalveluiden tuottajien rooli on tärkeä yhteistyössä, jossa alan tule-
vaisuudesta tehdään päätöksiä.  Tulevaisuutta on syytä kaikkien osapuolien tar-
kastella innovatiivisesti ennakoiden tulevaisuuden haasteet ja mahdollisuudet en-
nen kaikkea kaupunkilaisten liikkumistarpeissa.  
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Liite  A 
 
Kyselytutkimuksen tuloksia 
 
Yhteenveto Oulussa toteutetusta kyselystä 
Kyselyyn saatiin kymmenen vastausta, joista kolme tuli Oulun kaupungista, kolme 
muista kunnista ja loput yrittäjien edustajilta tai päättäjiltä. Kyselyn tavoitteena 
oli selvittää Oulun seudun joukkoliikenteeseen vaikuttavien henkilöiden mieliku-
via seudun joukkoliikenteen laadusta nyt ja tavoitteista tulevaisuudessa. 
Kyselyn mukaan Oulun seudun joukkoliikenteen suurimpien ongelmien koettiin 
liittyvän maankäyttöön ja infrastruktuuriin. Maankäytön suunnittelun ja joukkolii-
kenteen yhteyttä ei nähty tarpeeksi selkeänä: hajanainen asutus, henkilöautoistu-
minen ja joukkoliikennekaistojen puuttuminen aiheuttavat tukkoiset kadut ja si-
sääntuloväylät aamu- ja iltapäivisin. Myös hyvin järjestetty kevyt liikenne koettiin 
joukkoliikenteeseen kohdistuvaksi ongelmaksi. Joillakin kaupunkimaisen asumi-
sen alueilla puuttuvat kaupunkimaisen joukkoliikenteen palvelut. 
Toiseksi tärkeimmäksi asiakokonaisuudeksi koettiin linjastoon liittyvät ongelmat: 
vuorotiheydet ja matkanopeudet riittämättömiä, vaihdot lähiliikenteen ja paikallis-
liikenteen kesken hankalia sekä poikittaisyhteydet puutteellisia. Aikataulut olisi 
saatava paremmin palveleviksi. 
Muutama vastaaja toi esille rahoitukseen liittyvät ongelmat: korkeat lippujen hin-
nat,  niukat määrärahat sekä julkisen ja yksityisen sektorin liian vähäiset resurssit. 
Myös matkustamisen houkuttelevuudessa olisi parannettavaa: matkustajamäärät 
laskussa, vähäinen markkinointi, suhteellisen alhainen palvelutaso, pysäkki-
informaation puute, di-kortin toimimattomuus ja kaksi eri maksukorttijärjestelmää 
nähtiin ongelmaksi. 
Tärkeimmäksi vahvuudeksi nostettiin yhteistyöhalukkuus ja seudulliset tekijät. Jo 
toteutunut pitkäaikainen yhteistyö eri tahojen kesken nähtiin jatkuvan. Vaikka 
maankäyttö koettiin ongelmana, niin kasvava asukasmäärä sekä sormimainen ra-
kenne ja päätieverkon käyttö mahdollistaisivat uusien nopeiden linjojen avaami-
sen. Vahvuudeksi mainittiin myös hyvät lipputuotteet, hyvä kalusto ja liikennöit-
sijät sekä korkean teknologian hyödyntäminen. 
Suurimmat esteet Oulun seudun joukkoliikenteen kehittämisessä liittyvät rahoi-
tukseen: kuntien ja valtion niukkoihin määrärahoihin, korkeaan kertalipun hintaan 
ja yleiseen rahanpuutteeseen. Pientalovaltaisen asutuksen lisääntyminen nähtiin 
hajaannuttavan yhdyskuntarakennetta sekä kaupan ja palveluiden keskittyminen 
pääteiden varteen koettiin esteeksi joukkoliikenteen kehittämisessä. Muiksi es-
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teiksi mainittiin poliittiset tekijät, asenteet, yksityisautoilun määrän kasvu ja asuk-
kaiden ikääntymisvauhti. 
Vastaajista puolet koki Oulun paikallisliikenteen palvelutason riittävän hyväksi ja 
puolet riittämättömäksi. Seutuliikenteen palvelutasoon ei oltu tyytyväisiä, vaan 
vuorovälejä, matkustusaikaa ja yhteyksiä eri kulkumuotojen kesken sekä ilta- ja 
viikonloppuliikennettä tulisi parantaa. 5-7 vuoden sisällä joukkoliikenteen palve-
luiden tarjontaa olisi lisättävä erityisesti heikoimmin palvelluilla alueilla, yhteyk-
sissä uusille asuntoalueille, työmatkayhteyksissä naapurikunnista Ouluun sekä 
palvelu- ja kutsuliikenteessä. Muutaman vastaajan mielestä tarjontaa voitaisiin tu-
levaisuudessa vähentää heikosti kysytyissä yhteyksissä, hiljaisena aikana ja kesäl-
lä. 
Valtion ja kuntien rahoitusta tulisi tulevaisuudessa lisätä ja ensisijaisesti kohden-
taa lipputukeen, uusien liikennepalveluiden kehittämiseen ja hankkimiseen sekä 
joukkoliikenteen infrastruktuurin kehittämiseen. 
Kaikkien vastaajien mielestä joukkoliikennettä ei oteta riittävästi huomioon Oulun 
seudun maankäytön suunnittelussa. Tärkeimpinä joukkoliikenteeseen vaikuttavina 
maankäytön muutoksina 10-15 v. kuluessa pidetään pientaloalueiden rakentami-
sen ja asutuksen tiivistämisen tarvetta reittien läheisyydessä sekä joukkoliikenteen 
huomioimista paremmin kaavoituksessa. 
Palveluiden sijoittumisen nähdään ohjaavan joukkoliikenteen käyttöä: Valtateiden 
risteyksiin sijoittuvat kaupalliset palvelut hajauttavat rakennetta ja palveluiden si-
joittuminen edellyttää toimivia joukkoliikenneyhteyksiä palveluiden läheisyyteen. 
Tulevaisuudessa liikkumistarve kasvaa ja väestön ikääntyessä joukkoliikennettä 
tarvitaan lisää. 
Edullisimmat lipputuotteet, joukkoliikenteen nopeuttaminen ja tarjonnan lisäys 
nähtiin tehokkaimpina keinoina lisätä joukkoliikenteen käyttöä Oulun seudulla. 
Lähes kaikkien vastaajien mielestä avoimen joukkoliikenteen, koulutoimen ja so-
siaalitoimen kuljetusten yhteistyötä tulisi parantaa ja yhteistyön kehittämisestä tu-
lisi vastata kaikkien tahojen yhteistyönä. Yleisesti sekä sosiaalitoimen että koulu-
toimen kuljetusten ohjaamista joukkoliikenteeseen tulisi tehostaa. Suunnittelua, 
aikataulujen yhteensovittamista ja kaluston sopivuutta pidettiin tehokkaimpina 
keinoina lisätä joukkoliikenteen käyttöä sosiaalitoimen ja koulutoimen kuljetuk-
sissa. 
Muita asioita tai näkökulmia, joita tulevaisuuden joukkoliikennekaupunkia suun-
niteltaessa tulisi ottaa huomioon. 
- Yhteyksiä kaukoliikenteeseen: juna- ja lentoasemien kytkeminen paikallislii-
kenteeseen paremmaksi. 
- Pysäkit, terminaalit, taksiasemat keskeisille paikoille sekä ulkoiseen ilmeiseen 
kiinnittää huomiota  (sateensuojat, siisteys ym). 
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- Autoistuminen, ihmisten varallisuuden kasvu, helppous, palvelujen saannin 
selkeys. 
- Panostaminen joustavaan kutsuohjattuun reittitaksiliikenteeseen. 
- Autoliikenteen rajoittaminen tavalla tai toisella. 
- Koulujen ja palveluiden sijoittuminen. Tieto ajoissa liikennöitsijöille ja liiken-
nesuunnittelijoille 
- Yhdyskatujen rakentaminen asutusalueiden välille. 
 
Yhteenveto Kuopiossa toteutetusta kyselystä 
Kyselyyn saatiin yhdeksän vastausta, joista kuusi tuli Kuopion kaupungista ja lo-
put yrittäjien edustajilta tai päättäjiltä. Kyselyn tavoitteena oli selvittää Kuopion 
kaupungin joukkoliikenteeseen vaikuttavien henkilöiden mielikuvia joukkoliiken-
teen laadusta nyt ja tavoitteista tulevaisuudessa. Kyselyn tulokset toimivat yhtenä 
lähtökohtana workshopin ideoinnille 11.4. 2006. 
Kyselyn mukaan Kuopion joukkoliikenteen suurimmiksi ongelmiksi koetaan 
joukkoliikenteen niukka rahoitus ja sitä kautta matkustamisen korkea asiakashin-
ta, joka on johtanut joukkoliikenteen huonoon kannattavuuteen. Myös laitakau-
pungin ja maaseutualueiden heikot joukkoliikenneyhteydet aiheuttavat ongelmia.  
Joukkoliikenteen suurimmiksi vahvuuksiksi koettiin joukkoliikennettä suosiva 
kaupunkirakenne sekä joukkoliikenteen huomioon ottaminen kaupunkisuunnitte-
lussa. Yhteistyö kaupungin ja liikennöitsijän välillä on sujuvaa ja eri osapuolilla 
on yhteinen näkemys joukkoliikenteen kehittämisestä.  
Joukkoliikenteen kehittämisen suurimpana esteenä nähdään joukkoliikenteen 
niukka julkinen rahoitus sekä poliittisen tahdon puuttuminen ja päättäjien joukko-
liikenteen aliarvostus.  
Kolme vastaajaa yhdeksästä kokee joukkoliikenteen nykyisen palvelutason riittä-
mättömäksi. Palvelutason parantamiseksi seuraavien 5 – 7 vuoden kuluessa tulisi 
panostaa erityisesti joukkoliikenteen tarjonnan lisäämiseen. Tarjonnan lisäämisel-
le olisi tarpeita erityisesti palvelu- tai kutsujoukkoliikenteessä, heikoimmin pal-
velluilla alueilla sekä uusilla asuinalueilla. Tarjontaa voitaisiin tulevaisuudessa 
vähentää hiljaisena aikana sekä heikon kysynnän yhteyksissä.  
Seitsemän vastaajaa katsoi, että valtion joukkoliikennerahoitusta tulee lisätä ja 
viiden vastaajan mielestä kuntien rahoitusta tulee lisätä. Yksi vastaaja katsoi, että 
rahoitusta tulee pystyä vähentämään. Tärkeimmiksi rahoituksen kohteiksi nähdään 
lipputuki ja uudet lipputuotteet sekä uusien joukkoliikennepalvelujen kehittämi-
nen.  
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Kahdeksan yhdeksästä vastaajasta koki, että joukkoliikenne otetaan riittävässä 
määrin huomioon maankäytön suunnittelussa. Seuraavien 10 – 15 vuoden kulues-
sa maankäyttö tulee vaikuttamaan ratkaisevasti paikallisliikenteeseen. Asuntotuo-
tanto suuntautuu pientalotuotantoon. Merkittävin joukkoliikenteeseen vaikuttava 
rakentamiskohde on Saaristokaupunki sekä sieltä kaupunkiin johtava pääväylä 
Saaristokatu. Vastaajien näkemysten mukaan palveluja tulisi sijoittaa joukkolii-
kennereittien varsille. Muussa tapauksessa muut kuin keskustassa sijaitsevat pal-
velut jäävät henkilöautoliikenteen varaan ja erityiskuljetusten tarve kasvaa.  
Vastaajat kokevat tehokkaimmiksi keinoiksi lisätä joukkoliikenteen käyttöä edul-
lisempien lipputuotteiden tarjoamisen, uusien joukkoliikennepalvelujen tarjoami-
sen sekä henkilöautoliikenteen rajoittamisen. Myös muut tarjotut saivat tasaisesti 
kannatusta.  
Avoimen joukkoliikenteen, koulutoimen ja sosiaalitoimen kuljetusten yhteistyötä 
tulisi vastaajien mukaan parantaa. Vastuu yhteistyön kehittämisestä jakautuu vas-
tausten perusteella sekä kaupungin eri organisaatiolle että liikennöitsijälle. Sekä 
koulutoimen että sosiaalitoimen kuljetuksia tulisi ohjata nykyistä tehokkaammin 
joukkoliikenteeseen. Joukkoliikenteen käyttöä sosiaalitoimen kuljetuksissa voitai-
siin edistää ensisijaisesti esteettömän kaluston käytöllä. Koulutoimen kuljetusten 
ohjaamiseen joukkoliikenteeseen ei löydy yhtä selkeitä keinoja, mutta mahdolli-
suutena mainittiin esimerkiksi MPK:n hyödyntäminen. 
Matkapalvelukeskusta voitaisiin hyödyntää paikallisliikenteessä hoitamalla pie-
nemmät matkustajavirrat maaseutualueilta sekä muualtakin hiljaisina aikoina pal-
velu- tai kutsujoukkoliikenteeseen.  
Tulevaisuuden joukkoliikennekaupungin suunnittelussa tulisi ottaa huomioon 
myös mm. seuraavia näkökohtia:  
- täydennysrakentamismahdollisuuksien selvittäminen 
- keksiä keinot, joilla ihmiset saadaan hyväksymään tiivis kaupunkirakenne 
- joukkoliikennenäkökulma alusta alkaen mukaan aluesuunnitteluun 
- väestön ikääntyminen 
- palvelujen saavutettavuus joukkoliikenteellä 
- arkiliikkumisen ymmärtäminen 
- esteettömyys 
- joukkoliikenteen aseman parantaminen keskustassa suhteessa henkilöautolii-
kenteeseen 
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Yhteenveto Jyväskylän seudulla toteutetusta kyselystä 
Kyselyyn saatiin 12 vastausta, joista kahdeksan tuli Jyväskylän kaupungista, kaksi 
muista kunnista ja loput yrittäjien edustajilta tai päättäjiltä. Kyselyn tavoitteena 
oli selvittää Jyväskylän seudun joukkoliikenteeseen vaikuttavien henkilöiden mie-
likuvia seudun joukkoliikenteen laadusta nyt ja tavoitteista tulevaisuudessa. Kyse-
lyn tulokset toimivat yhtenä lähtökohtana workshopin ideoinnille 6.6.2006.  
Erityispiirteenä Jyväskylän seudun kyselyssä näkyy vastausten laaja-alaisuus. 
Vaihtoehtokysymyksissä vastauksia annettiin tasaisesti laidasta laitaan ja avoimis-
sa kysymyksissä samat seikat (mm. maankäyttö ja seudullinen suunnitteluyhteis-
työ) koettiin sekä alueen joukkoliikenteen vahvuuksiksi että esteeksi joukkoliiken-
teen kehittämiselle.  
Kyselyn mukaan Jyväskylän seudun joukkoliikenteen suurimmiksi ongelmiksi 
koetaan matkustamisen korkea hinta ja paikallisliikennekaluston huono kunto. 
Lähes yhtä usein vastauksissa mainittiin henkilöauton käyttöön houkutteleva 
maankäyttö. Kaupallisten palvelujen keskittyminen keskustan ulkopuolelle koe-
taan myös haastavaksi ongelmaksi tulevaisuudessa.  
Maankäytön osalta vastaukset olivat kuitenkin kaksijakoisia, koska toisaalta alu-
een maankäyttö ja aluerakenne koettiin Jyväskylän paikallisliikenteen suurim-
maksi vahvuudeksi. Tärkeimpänä vahvuutena on tiivis maankäyttö, joka mahdol-
listaa alueiden hyvän saavutettavuuden joukkoliikenteellä.   
Myös joukkoliikenteen tulevaisuudennäkymät näyttävät Jyväskylässä positiivisil-
ta. Kaupunki kasvaa ja rakennettava paikallisliikenteen terminaali houkuttelee li-
sää matkustajia. Seudullinen yhteistyö joukkoliikenteen suunnittelussa koetaan 
toimivaksi, samoin kuntien ja yrittäjien välinen yhteistyö.  
Joukkoliikenteen kehittämisen suurimpana esteenä nähdään joukkoliikenteen vas-
taiset ja yksityisautoilua kannattavat asenteet sekä päättäjien että asukkaiden kes-
kuudessa. Seudulta puuttuu useiden vastausten perusteella yhteinen näkemys ta-
vasta, jolla joukkoliikennettä tulisi kehittää. Joukkoliikenteen lippujen asiakashin-
nat koetaan liian korkeiksi. Myös joukkoliikenteen markkinointia tulisi kehittää ja 
muutamien näkemysten mukaan liikenteeseen tulisi saada kilpailua.  
Kahdeksan vastaajaa 11:stä kokee joukkoliikenteen nykyisen palvelutason riittä-
mättömäksi. Palvelutason parantamiseksi seuraavien 5 – 7 vuoden kuluessa tulisi 
panostaa erityisesti joukkoliikenteen tarjonnan lisäämiseen. Yhdessäkään vastauk-
sessa ei esitetty tarjonnan supistamista. Tarjonnan lisäämiselle olisi tarpeita erityi-
sesti Jyväskylään suuntautuvassa työmatkaliikenteessä, uusilla asuinalueilla sekä 
palvelu- tai kutsujoukkoliikenteessä. Puolet vastaajista koki, että tarjontaa ei voida 
tulevaisuudessa vähentää. Muut vastaajat olivat tarvittaessa valmiita vähentämään 
heikosti kysyttyjen yhteyksien tarjontaa.  
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9 vastaajaa katsoi, että valtion joukkoliikennerahoitusta tulee lisätä ja neljän vas-
taajan mielestä kuntien rahoitusta tulee lisätä. Yksi vastaaja katsoi, että rahoitusta 
tulee pystyä vähentämään. Tärkeimmäksi rahoituksen kohteeksi nähdään lipputuki 
ja uudet lipputuotteet, mutta myös muut esitetyt vaihtoehdot saivat tasaisesti kan-
natusta.  
Noin puolet vastaajista koki, että joukkoliikenne otetaan riittävässä määrin huo-
mioon maankäytön suunnittelussa. Seuraavien 10–15 vuoden kuluessa maankäyt-
tö tulee vaikuttamaan ratkaisevasti paikallisliikenteeseen. Toisaalta yhdyskuntara-
kenteen ja kaupallisten palvelujen hajaantumisen pelätään heikentävän joukkolii-
kenteen toimintamahdollisuuksia, mutta toisaalta etenkin pääteiden varsilla alue-
rakennetta tiivistetään ja näillä alueilla joukkoliikenteen toimintaedellytykset saat-
tavat parantua. Mikäli palveluita keskitetään keskustan ulkopuolelle, joukkolii-
kenteen houkuttelevuus saattaa heikentyä, koska matkustaminen vaatii entistä use-
ampia vaihtoja. Pientaloasuminen on kasvussa ja joillakin pientalovaltaisilla alu-
eilla joukkoliikenteen kehittäminen saattaa olla vaikeaa ja kannattamatonta. Haas-
teeksi koetaan mm. kaupungin länsiosaan rakennettava 8 000 asukkaan Valkea-
mäen pientalovaltainen kaupunginosa.  
Vastaajat kokevat tehokkaimmiksi keinoiksi lisätä joukkoliikenteen käyttöä edul-
lisempien lipputuotteiden tarjoamisen, joukkoliikenteen tarjonnan parantamisen 
sekä pysäkkien ja terminaalien parantamisen, mutta muutkin tarjotut vaihtoehdot 
sosiaalisen turvallisuuden vahvistamista lukuun ottamatta saivat tasaisesti kanna-
tusta. Lippujen hinnanalennukset voitaisiin kohdistaa mm. opiskelijalippuihin, 40 
matkan lippuihin ja 30 päivin lippuihin. Vastaajien mukaan lippujen hintaa tulisi 
alentaa 25 - 50 prosenttia. Tarjontaa ehdotetaan lisättäväksi mm. työmatkaliiken-
teeseen, joukkoliikenteen laatukäytäville ja uusille asuinalueille. 
Avoimen joukkoliikenteen, koulutoimen ja sosiaalitoimen kuljetusten yhteistyötä 
tulisi vastaajien mukaan parantaa. Keinoina nähdään matkapalvelukeskuksen 
hyödyntäminen sekä seudullinen yhteistyö. Koulutoimen kuljetuksia on jo ohjattu 
melko tehokkaasti joukkoliikenteeseen, mutta erityisesti sosiaalitoimen kuljetus-
ten ohjaamista joukkoliikenteeseen tulisi tehostaa. Sosiaalitoimen kuljetusten te-
hokkaampi ohjaaminen joukkoliikenteeseen edellyttäisi esteettömämpiä, kiireet-
tömämpiä ja asiakaslähtöisempiä joukkoliikennepalveluja.  
Tulevaisuuden joukkoliikennekaupungin suunnittelussa tulisi ottaa huomioon 
myös mm. seuraavia näkökohtia:  
- Uuden tekniikan käyttöönotto. Kaluston koon, saastuttavuuden ja melutason 
aleneminen. Rataliikenne tulee olemaan merkittävämpi tekijä myös keskisuu-
rissa kaupungeissa. Junat kulkevat jo nyt ydinvoimalla ja tuulivoimalla. 
- Kuntien rahoitusrasitetta ei tule enää lisätä 
- Maankäytön (toimintojen sijoittelun) ja liikenteen "harmonia" on ymmärrettä-
vä ja otettava suunnittelussa perustavaksi asiaksi. Ryhdytäänkö viimein suun-
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nittelemaan joukkoliikennekaupunkia henkilöautokaupunkien sijasta. Tämä on 
tahdonvallan asia - tuskin millään selvityksillä ja laskelmilla todistettavissa. 
- Lähtökohtana on, että joukkoliikenteen roolia liikennejärjestelmässä on vah-
vistettava ja se on alusta lähtien otettava huomioon kaupunkisuunnittelussa. 
On keksittävä, kehitettävä ja otettava käyttöön voimakkaita ohjauskeinoja eri-
tyisesti työ- ja opiskelumatkojen ohjaamiseksi joukkoliikenteeseen (Lontoo ja 
Tukholma ovat näyttäneet suuntaa). Tiiviin kaupungin mallia on sovellettava. 
- Ihmisten kokonaisvaltainen liikkumistarve tulisi ymmärtää. Joukkoliikenteen 
tulisi olla joustava niin lasten päivähoito- ja aikuisten samanaikaisten työmat-
kojen yhdistämiseksi kuin moninaisten harrastuspaikkojen, sekä kaupallisten 
palveluiden saavuttamiseksi. 
- Taksi- ja joukkoliikennelupakäytännön tekninen, jopa teennäinen raja tulisi 
purkaa. Myös yksityisen henkilöautoliikenteen ja joukkoliikenteen yhteistoi-
mintamahdollisuuksia tulisi selvittää. 
- Paikallisliikenneterminaalin pikainen toteuttaminen, satsaukset joukkoliiken-
teen houkuttelevuuden lisäämiseen, joukkoliikenteen laatukäytävien toteutta-
minen, joukkoliikenteen esteettömyyden lisääminen henkilöautoliikenteeseen 
nähden.   
- Laatukäytävät joukkoliikenteelle, pienempää ja ketterämpää kalustoa sekaan 
- Varata joukkoliikenteelle kaupungin keskustassa hyvät edellytykset palvelun 
saatavuudelle 
- Joukkoliikenne-etuudet ja kilpailukyky nopeudessa 
- Edullinen taksataso  
- Keskustojen rauhoittaminen ajoneuvoliikenteeltä ja etuisuuksien järjestäminen 
joukkoliikenteelle, kevyiden kulkumuotojen ja bussiliikenteen yhdistely 
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Liite  B 
 
Kaupunkikohtaisten työpajojen osallistujat 
 
 
 
Työpaja Kuopio, huhtikuu 2006 
 
Seija Pasanen, Kuopion kaupunki 
Kirsti Ahtonen, Kuopion kaupunki 
Seppo Huttunen, Itä-Suomen lääninhallitus 
Aarno Lietola, Kuopion kaupunki 
Juha Romppanen, Kuopion kaupunki 
Kauko Pursiainen, Kuopion kaupunki 
Veikko Koistinen, Vehmersalmen kunta 
Reijo Hobin, Kuopion Liikenne 
Kari Hietaniemi, Kuopion Liikenne 
Katariina Myllärniemi, LVM 
Marja Rosenberg, VTT  
Henriika Weiste, Liidea Oy 
 
  
Työpaja Oulu, toukokuu 2006 
 
Jaakko Ylinampa, Oulun kaupunki 
Mikko Törmänen, Oulun kaupunki 
Sari Haataja, Oulun kaupunki 
Jouko Leskinen, Oulunsalon kunta 
Tapani Rossi, Oulun lääninhallitus 
Rauli Lindeman, Koskilinjat Oy 
Esko Alamäki, Alamäen liikenne 
Markku Karppinen, Haukiputaan kunta 
Marja Rosenberg, VTT  
Henriika Weiste, Liidea Oy 
 
 
Työpaja Jyväskylä, kesäkuu 2006 (osallistujat/kutsutut) 
 
Ari Heinilä, Linja-autoliitto 
Jorma Ojala, Muurame 
Pentti Salo, Laukaan kunta 
Jorma Häkkinen, Jyväskylän kaupunki 
Jaakko Raunio, Jyväskylän liikenne 
Rauno Tourunen, Tourusen Linjat 
Lasse Hinkkanen, Länsi-Suomen lääninhallitus 
Tuomo Kojo, Linja-autoliitto 
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Tapio Soini, Jyväskylän maalaiskunta 
Kari Nyyssönen, Matkahuolto 
Erkki Pyyppönen, Keski-Suomen liitto 
Tapio Koikkalainen, Tiehallinto 
Mervi Saukko, Jyväskylän kaupunki,  
Jouni Airola, Jyväskylän kaupunki 
Jorma Lipponen, Jyväskylän kaupunki 
Esa Mutanen, Jyväskylän kaupunki 
Timo Vuoriainen, Jyväskylän kaupunki 
Jouni Mäkäräinen, Jyväskylän kaupunki 
Seija Parviainen, Jyväskylän kaupunki 
Marjatta Salminen, Jyväskylän kaupunki 
Sirkka Karhula, Jyväskylän kaupunki 
Osmo Rosti Jyväskylän kaupunki 
Timo Vuoriainen, Jyväskylän kaupunki   
Reijo Teivaistenaho, Jyväskylän kaupunki   
Orvokki Riekkinen, Jyväskylän kaupunki   
Reino Saralahti, Jyväskylän kaupunki   
Marja Rosenberg, VTT  
Henriika Weiste, Liidea Oy 
 
